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Grudzień 


Poniedziałek 


Czwartek 


Niedziela 


ADRESY 


Nazwisko 


Adres 


Polskie Zaklady Skody S. A. 


Zarzad, Biura i Fabryki: 
lotnieza i silników elek- 
tryeznych 


Adres pocztowy: 


Polskie Tow. Zakladów 
SKODY Sp. z o. а. 
w Warszawie 


Oddział Samochodowy: 
Warszawska 
Wytwórnia Kabli S. A. 

Adres pocztowy: 


Okęcie pod Warszawą 


Warszawa, 
Skrzynka pocztowa 418 


Królewska 23 
Złota 68 


Okęcie pod Warszawą 


Warszawa, 


Skrzynka Pocztowa 458 


Nazwisko 


TELEFONY 


Nazwisko 


Polskie Zaklady 
SKOD Y, 
Sp. Akc. 


Naczelny Dyrektor 9.15-61 
Techniezny Dyrektor (dod.) 9.15-61 
Sekretarjat (dod.) 9.15-61 
Kontrola wojskowa 9.20-49 
Oddzial prawny (dod.) 9.20-49 
Kontrola 9,52-75 
Biuro zakupów 9.74.84 
Szef administracji i biura zakupów 9.14-28 
Centrala — Okecie 8.02-53 


SPIS TELEFONÓW WEWNETRZNYCH 


Buchalterja 
LL 

Rewizja faktur 
Ewidencja zleceń 
Ekspedycja 
Biuro zakupów 

” ” 
Biuro obrachunkowe 
Biuro personalne 
Wydział techniczny 
Oddział gospodarczo-budowlany 
Elektrownia 
Portjernia 
Muzeum i sala konferencyjna 


Fabryka lotnicza: 


Szef fabryki 
Biuro warsztatowe 


TELEFONY 


Nazwisko 


Wydział mechaniczny 
Remont silników 
Biuro narzędziowni 
Laboratorjum 


Fabryka elektrotechniczna: 


Szef fabryki 
Biuro konstrukcyjne 
Wydział materjałów 


Warszawska Wytwórnia Kabli, S. A. 


Centrala — Okęcie 
Szef fabryki 

Biuro warsztatowe 
Zarząd 

Biuro sprzedaży 


Biuro zakupów 


Polskie Tow. Zakładów SKODY 
Sp. z a. a. 
Królewska 23. 
Dyrekcja 688-21 
Zarząd (dod.) 688-21 
Oddział kablowy i mechaniczny 610-44 
Oddział elektrotechniczny 260-05 
Buchalterja (dad). 260-05 
Dyrektor oddz. samochodowego Złota 68 205-70 
Wydział sprzedaży 206-70 
Buchalterja oddz. samochodow. Złota 68 672-01 
Oddzial wirówek mleczarskich 672-01 
Warsztaty i garaże, Złota 68 681-79 
Partjer (dod.) 681-79 


TELEFONY 


Nazw 


М. S. Wojsk. Departament Aeronautyki 


Szef Departamentu 
Kierownik Kancelarii 
Sekretarjat 


Kierownictwo 
Zaopatrzenia Aeronautyki 


(Lotnisko - Mokotów). 


Kierownik 

Zastępca 

Kancelarja 

Wydział administr. i referent personalny 
Wydział lotnisk 


Wydział materjałowy 

Wydział zakupów 

Centrala odbiorcza 

Ekap. centr. odb. Nr. II przy P. Z. Lot, 

Eksp. centr. odb. Nr, V firm warsz. 

Eksp. centr. odb. Nr. VI przy f. Skoda 
Okęcie 


Instytut 
Badań Technicznych Lotnictwa 
Lotnisko. 


Kierownik instytutu 
Centrala 


TELEFONY 


Nazwisko Nr. 
„Liga Obrony Powietrznej i 
Przeciwgazowej” 
Zarząd główny: 
Sekretarjat, Wierzbowa 9 704-26 
Dyrektor (dod.) 704-26 
Wydz. lotn. i organ. lustr. Wierzbowa 9 541-69 
Prezydjum (dod,) 541-69 
Dziat propagandy, Wierzbowa 9 713-11 
Rachuba (dod.) 713-11 
Wydz. O. P. L. G., Diuga 50 11.02-04 
Dzial handlowy (dod.) 11.02-04 
Składnica, Krasińskiego 11.37.56 
Redakcja i adm. czasop. „Lot Polski", 
organ oficj. L. O. P. P., Wierzbowa 9 311-48 
Komitet stoleczny: 
Biuro, Chmielna 27 732-14 
Dyrektor (dod.) 732-14 
Dyrektor, Chmielna 27 711.50 
Ogólny, Chmielna 27 654-75 
Warszawski komitet wojewódzki: 
Biuro, Hoża 21 8.65-77 
Dyrektor (dod.) 8.65-77 
Polskie linje lotnicze 
uLat”, Sp. т o. о. 
Centrala, zarząd Marszałkowska 138 547-60 
Biuro w porcie lotniczym, Topolowa 1 8.08-50 


TELEFONY 


Nazwisko 


TELEFONY 


Nazwisko Nr. 


TELEFONY 
Nazwisko Nr. 


TELEFONY 


Nazwisko 


ADRESY TELEGRAFICZNE 
Adres 


Firma 


Polskie Zaklady 
SKODY 
Sp. Akc. 


Polskie Towarzystwo 
Zakładów SKODY Sp. z о. о. 


SKODALOT 
WARSZAWA 


SKODA 
WARSZAWA 


ADRESY TELEGRAFICZNE 


Firma Adres 


POLSKIE ZAKLADY SKODY 


SP. AKC. 
W WARSZAWIE 


FABRYKI WARSZAWA -OKĘCIE 
WYRABIAJA: 


SILNIKI LOTNICZE | 
SILNIKI ELEKTRYCZ. PRADU TROJFAZOWEGO 
о тосу od 1/16 do 1000 KM. 


a) silniki normalne, 

b) silniki dla? przemystu ciężkiego, 

c) silniki dła przemysłu włókienniczego, 

d) silniki dla celów specjalnych np.: suwnic, 
dźwigów i t. p. 

e) silniki dla gospodarstw rolnych. 

f) silniki dla wys. napięcia od 1000—6000 V. 


SILNIKI ELEKTRYCZNE PRĄDU STAŁEGO: 
silniki tramwajowe: а) zupełnie zamknięte, 
b) wentylowane. 


ELEKTRYCZNE LOKOMOBILE: 
dla gospodarstw rolnych. 


APARATY NISKIEGO NAPIĘCIA: 
a) wyłączniki drążkowe, 
b) wyłączniki drazkowe z napędem pośrednim, 
с) bezpieczniki, 
d) rozruszniki metalowe, 
e) rozruszniki olejowe i wodne, 
f) nastawniki, 
g) oporniki. 


APARATY ROZDZIELCZE WODOSZCZELNE: 


a) skrzynki rozdzielcze, 

b) skrzynki rozdzieleze z bezpiecznikami, 

с) skrzynki rozdzielcze z szynami zbiorczemi, 
d) kompletne żeliwne baterje rozdzielcze. 


APARATY WYSOKIEGO NAPIĘCIA: 
a) wyłączniki olejowe dla napięcia roboczego 


3000—35000 У. i natęż. prądu 200—4009 A., 


b) odłączniki jedno i trójbiegunowe dla napięcia 
roboczego 3000—35000 V. i natężenia prądu 
200—2000 А., 


c) izolatory przepustowe dla napiecia roboczego 
3000—35000 V. i natęż. prądu 200—2000 A., 


dla montażu wewnątrz i zewnątrz budynków, 


d) izolatory wsporcze dla napięcia roboczego 
3000—35000 V. z okrągłym i owalnym koł- 


nierzem, 


e) bezpieczniki wysokiego napięcia dla napięcia 


roboczego 3000—35000V., 
f) opory karborundowe dla napięcia roboczego 
3000—35000 V. 
KOMPLETNE ROZDZIELNIE: 
a) niskiego napiecia, 
b) wysokiego napiecia: 1) systemu celkowego 


2) systemu halowego, 
3) otwarte, napowietrzne. 


TRANSFORMATORY: 
od 10 do 1500 KVA na napiecia do 35000 V. 


TOWARZYSTWO AKCYJNE DAWNYCH 


ZAKLADÖW SKODY 
W PILZNIE 
DYREKCJA GLÓWNA i HANDLOWA W PRADZE 
ODDZIAL DLA POLSKI: 
POLSKIE TOW. ZAKLADCW SKODY, Эр. 7 0.0. 
WARSZAWA, KRÓLEWSKA 23. 


LAS R EST RK Ө р РЁ! АШ Cale! 
METALURGJA: 
Odlewy zeliwne, stalowe, aluminjowe, 
bronzowe і mosigzne. — Czesci kute, 
części tłoczone. — Stal walcowana, ciąg- 
niona i profilowana. — Wyroby specjalne. 
MECHANIKA OGÓLNA: 
Silniki, kotły parowe, kompresory, pra- 
sy, pompy, lokomotywy, samochody, 
samoloty i statki. Urządzenia przemy- 
słowe: cukrowni, browarów, chłodni, 
rzeźni, walcowni i hut, gazowni etc. 
Maszyny specjalne, konstrukcje żelazne 
i ‚ urządzenia wyciągowe, maszyny i na- 
Ў . rzedzia pomocnicze 5%, 


WSZELKIE WYROBY ELEKTROTECHNICZNE 
PRODUKTY KOPALNIANE — UZBROJENIA WOJENNE 


KAPITAL AKCYJNY 200.000.000 K. CZESKICH 
——— Liczba pracowników 30.000. —— 


NOTATNIK 
na 1933 rok. 


WEN ТҮГҮ РИНЕ 


KALENDARZ POLSKICH ZAKLADÓW SKODY 5. А. 
NA ROK 1933. 


1 
SILNIKI LOTNICZE WYROBU 
POLSKICH ZAKLADOW SKODY S.A. 
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Skoda G 594 (Czarny Piotrus). 


Skoda-W right J—S. 


Skoda-Lorraine 12 EB 


Skoda-Merkury. 


Skoda-Jupiter F VII 
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DPOSTA ŁĄCZĄCA WYSOKOSC 2 WSIAZANEM  SZYDKOSCKMIE RZA 
WYZNACZA NA SPODWOWEI SKALI SZYBKOŚĆ PLATORSA 


Nomogram poprawki odczytów szybkościomierza 
na różnych wysokościach. 
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Zarys przepisöw prawa lotniczego. 


Organizacja polskich wladz lotnictwa cywilnego. 


Członkowie zalogi, ich dokumenty i obowiązki. 


Statki powietrzne i ich dokumenty. 


3, Warunki i sposób rejestracji. 
3, Skreslenie z rejestru. 

3, Świadectwo sprawności techn. 
3, Ewidencja siłników lotniczych. 


Lotniska. 

4, Ogólne. 

4, Opłaty za straty i lądowania. 
4, Opłaty za postój w hangarach. 
4, Materjały pędne. 


Przepisy bezpieczeństwa i porządku. 


5, Ogólne. 

5, Strefy zakazane. 

5, Sygnalizacja i przepisy ruchu 
(patrz aneks). 


3, Wypadki statków powietrznych. 
3, Znaki na statkach powietrznych, 
3, Księgi pokładowe, 
3, Postanowienia końcowe. 


4. Użycie samochodów. 

4, Wymagania ubezpieczenia. 
4. Naprawy. 

4, Sankcje. 


5, Loty pokazowe. 
Radjo, meteorologia, zawiad - 
mienia. 


Przedsiębiorstwo i przewozy lotnicze. 


6, Ogólne. 
6, Przewozy zakazane. 
6, Przewozy warunkowe, broń, go- 


Odpowiedzialność cywilna i karna. 


7, Odpawiedzialność cywilna. 


łębie pocztowe, aparaty fotogr. 
6, Używanie ap«ratöw foto i kine- 
matograficznych. 


7, Odpowiedziałność karna. 


Informacje dotyczące żeglugi powietrznej międzynarodowej. 


8, Współpraca międzynarodowa. 
8, Informacje dla lotników udają- 
cych się zagranicę. 

8, Bramy wlotowe. 

8, Postępowanie celne. 

8, Przylot z zagranicy. 

8, Odlot zagranicę 

8, Materj. pedne i części zamienne. 


Sygnalizacja i przepisy ruchu. 

9, Stałe sygnały optyczne na stat- 
kach powietrznych. 

9, Sygnały optyczne na lotniskach. 

9, Inne sygnały. 

9, Sygnalizacja kierunków wiatru. 

9, Przepisy ogólne ruchu. 

9, Przepisy o kołowaniu, starcie 
1 lądowaniu. 


8, Przymusowe lądowanie. 

8, Carnet de passages. 
ıı Wyjaśnienia ogólne, 
8,, Posługiwanie sie przepustk. 
В.) Odloty z Polski i powroty. 
8,, Zwrot książeczki i kaucji. 
8,, Ważne wskazówki. 

8,1 Tabela znaków państw obcych. 


9. Przepisy o locie nad lotniska- 
mi i lądem. 

9, Przepisy lotu ponad wodą i po- 
ruszania się na wodzie. 

9, Przepisy lotu wzdłuż szlaków 
1 bram wlotowych. 

9,0 Przepisy końcowe. 


Zestawienie źródeł przepisów dotyczących lotnictwa. 


Organizacja polskich wladz lotnictwa 
cywilnego. 


Lotnictwo cywilne podlega w Polsce Ministrowi 
Komunikacji. Sprawy tego lotnictwa w Ministerstwie 
Komunikacji prowadzi Departament Lotnictwa Cywil- 
nego (Warszawa, ul. Chałubińskiego 4). 

Departament Lotnictwa Cywilnego załatwia wszel- 
kie sprawy, dotyczące żeglugi powietrznej cywilnej, 
a w szczególności sprawy kwalifikacyj i dokumentów 
członków załogi, sprawy rejestracji i dokumentów stat- 
ków powietrznych, sprawy zakładania i prowadzenia 
lotnisk, sprawy udzielania koncesyj na prowadzenie 
przedsiębiorstw lotniczych, oraz opracowuje i wydaje 
przepisy wykonawcze o żegludze powietrznej. 

Nadzór nad żeglugą powietrzną cywilną na lot- 
niskach sprawują organy Ministerstwa Komunikacji, 
a mianowicie zawiadowcy portów lotniczych Minister- 
stwa Komunikacji. Zawiadowcy ci nie są wyznaczeni 
na wszystkich lotniskach, lecz jedynie na główniejszych, 
przez które przechodzą linie komunikacji lotniczej. Na 
lotniskach cywilnych wspólnych z wojskowemi, gdzie 
niema tych zawiadowców, oraz na lotniskach wojsko- 
wych, na których dozwolone jest lądowanie statków 
powietrznych prywatnych, nadzór nad żeglugą po- 
wietrzną cywilną sprawują na zasadzie porozumienia 
władz właściwych, komendanci wojskowi tych lotnisk. 

Na pozostałych lotniskach oraz poza obrębem lot- 
nisk wogóle, nadzór nad żeglugą powietrzną należy do 
organów bezpieczeństwa publicznego, a w wypadkach 
lotów zagranicę również i do organów służby ochrony 
granicy oraz organów władz celnych. 

Osoby, korzystające z lotnisk lub użytkujące statki 
powietrzne powinny stosować się do wszelkich obowią- 
zujących w Polsce przepisów lotniczych, wykazy któ- 
rych są podane poniżej oraz do wszelkich zarządzeń 
organów, wymienionych w ustępie poprzednim, a wy- 
dawanych przez te organy w ramach obowiązujących 
przepisów. 
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Sprawami badania zdrowotnego kandydatów na 
członków oraz członków załogi statków powietrznych 
zajmuje się Centrum Badań Lotniczo-Lekarskich (War- 
szawa—Mokotów, ul. Puławska 4/6). 

Sprawami badania kwalifikacyj zawodowych człon- 
ków załogi, zajmuje się Komisja Egzaminacyjna, urzę- 
dująca przy Ministerstwie Komunikacji. Komisja ta 
przeprowadza egzaminy kwalifikacyjne dwa razy do 
roku — na wiosnę i w jesieni. O terminie egzaminów 
osoby zainteresowane są odpowiednio zawiadamiane. 

Sprawdzanie obliczeń i rysunków technicznych pro- 
jektów pierwowzorów statków powietrznych oraz próby 
wyczynów tych pierwowzorów po ich zbudowaniu, 
przeprowadza Instytut Badań Technicznych Lotnictwa 
(Warszawa—Mokotów, ul. Puławska 4/6). Analogiczne 
badania i próby przeprowadza wspomniany Instytut 
w stosunku do pierwowzorów silników lotniczych. 

Badania nowych statków powietrznych i silników 
seryjnych oraz nadzór techniczny nad statkami po- 
wietrznemi i silnikami, będącemi w użytkowaniu należą 
do upoważnionego do tego przez Ministerstwo Komu- 
nikacji, Biura „Veritas” (Centrala: Warszawa, ul. To- 
polowa, Lotnisko. Placówki prowincjonalne: Kraków— 
Rakowice—Lotnisko, Lwów—Skniłów— Lotnisko, Kato- 
wice—Hajduki Wielkie, ul. Dyrekcyjna 4. Mechaniczna 
Stacja Doświadczalna Politechniki Lwowskiej, Poznań— 


Rynek Łazarski 3. II p.). 


Członkowie załogi, ich dokumenty 
i obowiązki. 


Całokształt spraw członków załogi jest unormo- 
wany postanowieniami art. 17—20 prawa lotniczego 
i rozporządzeń wykonawczych z dn. 26.X1.1928 i 8.II 
1929 r. (p. wyżej punkty 8, 9 i 14 szczegółowego ze- 
stawienia). 

Za załogę statku powietrznego uważa się personel 
techniczny niezbędny do prowadzenia i obsługi statku 
podczas lotu. 


Załogę tę stanowią dowódca załogi oraz nawiga- 
torzy, piloci, mechanicy pokładowi oraz radjooperato- 
rzy pokładowi. 

Członkiem załogi statku powietrznego polskiego 
może być w zasadzie jedynie obywatel polski, przyczem 
musi on posiadać conajmniej 21 lat, gdy chodzi o pi- 
lotów komunikacyjnych, w pozostałych zaś przypadkach 
conajmniej 19 lat; wyjątki od powyższego są dopusz- 
czalne, gdy chodzi o wiek, za zgodą Ministra Komu- 
nikacji, gdy chodzi zaś o obywatelstwo za zgodą tegoż 
Ministra w porozumieniu z Ministrem Spraw Wewnętrz. 

Każdy członek załogi statku powietrznego powi- 
nien posiadać świadectwo uzdolnienia i upoważnienie 
(licencję) do wykonywania czynności wyszczególnionych 
w tych dokumentach. 

Dokonywanie lotów bez wspomnianych dokumen- 
tów, jest dopuszczalne jedynie w obrębie lotniska lub 
ponad terenem specjalnie do tego przeznaczonym i to 
tylko w tych przypadkach, gdy chodzi o loty ćwiczebne 
i próbne (w obydwu wypadkach ustawodawca ma na 
uwadze jedynie loty szkolne, treningowe i egzaminacyjne). 


Świadectwa członków załogi dzielą się na 7 ka- 
tegoryj: 

1. Świadectwo pilota samolotu lądowego lub wodnego 
turystycznego. Rozróżnia się następujące świadectwa 
pilota turysty: I-go stopnia i Il stopnia, przyczem 
to ostatnie upoważnia jedynie do wykonywania 
turystycznych lotów niezarobkowych 
bez pasażerów i nie dalej, niż w pro- 
mieniu 10 km. od lotniska, wymienio- 
nego w świadectwie. 

2. Świadectwo pilota samolotu lądowego lub wodnego 
komunikacyjnego, upoważniające do wykonywania 
lotów zawodowych na samolotach komunikacyjnych 
lądowych lub wodnych, przewożących podróżnych, 
pocztę lub towary za opłatą, jednak tylko na tych 
typach samolotów, które są wymienione w licencji. 
Świadectwa te wymagane są również dla pilotów 
wykonywujących zarobkowe prace lotnicze na samo- 
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lotach innych kategoryj (jak np. instruowanie w pi- 
lotazu, oblatywanie fabryczne, loty taksówkowe lub 
reklamowe i t. p.). 

3. Swiadectwo pilota balonu wolnego. 


4, Swiadectwo pilota sterowca, moze je otrzymaé je- 
dynie osoba, posiadajaca Swiadectwo pilota balonu 
wolnego. Rozróżnia sie 3 stopnie tych świadectw 
zależnie od kwalifikacyj. 


5. Świadectwo nawigatora (2 stopnie). 


6. Świadectwo mechanika pokładowego, które upoważnia 
do wykonywania czynności mechanika lotniczego na 
pokładzie statków powietrznych wszelkiego rodzaju. 


7. Świadectwo  radjooperatora pokładowego, które 
uprawnia do wykonywania czynności radjooperatora na 
pokładzie statków powietrznych wszelkiego rodzaju. 

Świadectwa uzdolnienia i upoważnienia (licencje), 
o których mowa wyżej, wydaje Ministerstwo Komunikacji. 

Warunkami koniecznemi do uzyskania licencji są: 

a) stan zdrowia odpowiadający przepisanym wy- 

maganiom, 

b) złożenie przepisanych egzaminów teoretycznych 

i praktycznych. 

Do podań o dopuszczenie do egzaminu na członka 
załogi statków powietrznych, lub o wydanie odnośnych 
świadectw muszą być dołączone wszystkie 
właściwe dokumenty i opłaty stemp- 
lowe, a mianowicie: 

Do podań o dopuszczenie do egzaminu: 

1. Metryka urodzenia. 

2. Dowód obywatelstwa (na przepisowym formularzu). 


3. a) dla pilotów: 


świadectwo ukończenia szłoły lub kursów pilo- 
tażu, wydane przez Komendę (Kierownictwo) 
Szkoły względnie Centrum P. W. Lotn., a w wy- 
padku ukończenia szkoły klubowej — poświad- 
czone przez Oficera Łącznikowego. Piloci re- 
zerwy mogą zamiast świadectwa ukończenia 
szkoły dołączyć zaświadczenie o nadaniu od- 
znaki pilota wojskowego; 


b): dla mechaników: 
świadectwo ukończenia szkoły mechaników lot- 
niczych, lub świadectwo wyzwolin (cechowe) 
na majstra ślusarskiego i t. p. 
Świadectwo moralności (studenci wyższych zakładów 
naukowych mogą przedstawić zaświadczenie właści- 
wej uczelni), wystawione nie wcześniej jak 6 tygodni 
przed złożeniem do Ministerstwa Komunikacji. 
Wyciąg z dziennika lotów (łącznie z lotami szkol- 
nemi i warunkowemi). 
Krótki życiorys napisany własnoręcznie. 
4 fotografje z głową odkrytą w ubraniu cywilnem 
(wymiar głowy na fotografji 20 m/m). 
Znaczki stemplowe, nie kasowane — od podania 5 
(pięć) zł. i od każdego załącznika gr. 50 (pożądane 
w łącznej wyższej wartości). 


Uwaga: W razie zdania egzaminu przed Komisją 


Ministerstwa Komunikacji i po stwierdzeniu 
przez C. B. L. L. odpowiedniego stanu 
zdrowia (badanie kwalifikacyjne) kandydaci 
otrzymają świadectwo uzdolnienia i upo- 
ważnienie (licencję) członka załogi statku 
powietrznego po przedłożeniu dodatkowo 
znaczków stemplowych za zł. 10 (dziesięć) 


Ponadto do podania dołączyć należy, gdy chodzi o: 


a) personel zawodowy: zaświadczenia o stałem, 
nieprzerwanem pełnieniu odnośnej czynności (pi- 
lota, mechanika) w instytucjach i przedsię- 
biorstwach lotniczych, 


b) pilotów turystycznych (na I stopień): zaświad- 
czenia o wylataniu conajmniej 25 godzin lotów 
samodzielnych po skończeniu szkoły pilotażu 
(wykonaniu wszystkich warunków) — potwier- 
dzonego przez Zawiadowcę (Komendanta) por- 
tu lotniczego. 
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Do podań о wydanie świadectwa uzdolnienia 
i upoważnienia (licencji) pilota turystycznego bez 
egzaminu (tylko piloci rezerwy): 


1. Załączniki 1—4 i 6, 7, jak wyżej. 

2. Zaświadczenie o odbytych lotach samodzielnych 
(conajmniej 12 godzin w Eskadrze Treningowej lub 
Klubie Lotniczym) w ostatnim roku przed złoże- 
niem podania. 

3. Znaczki stemplowe, nie kasowane — zł. 5 (pięć) 
od podania, zł. 10 (dziesięć) od świadectwa uzdol- 
nienia i upoważnienia (licencji) i gr. 50 od każdego 
załącznika (w łącznej wyższej wartości). 

Wojskowi zawodowi — do podań o dopuszczenie 
do egzaminu na nawigatorów, pilotów komunikacyjnych 
i mechaników lub radjooperatorów pokładowych, względ- 
nie o wydanie świadectwa pilotów turystycznych, winni 
dołączyć zamiast metryki urodzenia, dowodu obywa- 
telstwa i świadectwa moralności — poświadczony wy- 
ciąg ewidencyjny (wobec tego zmniejszy się odpo- 
wiednio opłata stempłowa od załączników) i resztę 
załączników i opłat jak wyżej, przyczem podania te 
тора być przesyłane jedynie drogą służbową do Mi- 
nisterstwa Komunikacji przez właściwe jednostki wojs- 
kowe linjowe i Departament Aeronautyki М. 5. Wojsk. 

Przedłużenia wydanych upoważnień (licencyj) są 
uskuteczniane po stwierdzeniu przez C. B. L. L. od- 
powiedniego stanu zdrowia kandydata (badania okre- 
sowe), na podstawie złożonych Ministerstwu Komuni- 
kacji bezpośrednio podań na przepisowych formularzach, 
zaopatrzonych w opłatę stemplową w wysokości zł. 10 
(dziesięc) z zaznaczeniem na podaniu (w odnośnej 
rubryce) ilości wylatanych godzin (conajmniej 12) 
w okresie poprzedniej ważności upoważnienia (licencji), 
przyczem wykaz lotów musi być poświadczony przez 
Zawiadowcę (Komendanta) portu lotniczego. 

Piloci pasiadający już świadectwo uzdolnienia 
i upoważnienie pilotów komunikacyjnych, lub turys- 
tycznych l-go stopnia, mogą ubie: ać się o prawo 
wykonywania czynności instruktorów pilotażu, prze- 
syłając do Ministerstwa Komunikacji (piloci wojskowi 


z zachowaniem drogi służbowej) odpowiednio udoku- 
mentowane podania, które muszą być zaopatrzone 
w znaczki stemplowe wartości nominalnej zł. 5 (pięć) 
od podania i gr. 50 od każdego załącznika. 


W razie przychylnego załatwienia podania — obo- 
wiązuje dodatkowa opłata stemplowa od wydanego 
zaświadczenia instruktorskiego również w wysokości 
zł. 5 (pięć) o czem petenci są powiadamiani kartami 
służbowemi. 

Piloci posiadający już świadactwa uzdolnienia iupo- 
ważnienia, którzy chcą otrzymać osobisty dziennik 
lotów winni nadesłać dodatkowo 1 fotografję i opłatę 
(gotówką) zł. 3 gr. 50. 


Członek załogi, który odpowiada niezbędnym wy- 
maganiom zdrowótnym i złoży przepisane egzaminy 
z wynikiem dobrym, otrzymuje odpowiednie dokumenty 
i zostaje wpisany do rejestru pilotów lub do ewidencji 
członków załogi. 

Upoważnienie (licencja) pilota samolotu (lądowego 
lub wodnego) komunikacyjnego jest ważne na prze- 
ciąg 6 miesięcy, pozostałych rodzajów licencyj na prze- 
ciąg 1 roku. 


Ważność licencyj może być przedłużona na prze- 
ciąg dalszych 6 miesięcy lub roku pod następującemi 
warunkami: 


a) ubiegający się o przedłużenie powinni poddać 
się badaniom lekarskim w Centrum Badań 
Lotniczo-Lekarskich, 


b) mieć wylataną odpowiednią iłość godzin w cza- 
sokresie przepisanym, a mianowicie piloci komu- 
nikacyjni 25 godz. lotów samodzielnych, w okre- 
sie ważności upoważnienia (licencji), piloci 
turystyczni 3 godziny takich lotów w okresie 
ostatnich sześciu miesięcy, piloci sterowców 
conajmniej dwa loty w okresie ważności upo- 
ważnienia lub przerwy nie dłuższej od 2-ch lat, 
nawigatorzy 15 godzin lotów w czasie ważności 
upoważnienia. 
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Swiadectwo uzdolnienia i upowaznienia wydane 
przez właściwą władzę państwa obcego, moze być przez 
Ministerstwo Komunikacji nostryfikowane. 

Ministerstwo Komunikacji może odebrać świadect- 
wo uzdolnienia i upoważnienia (licencję) na czas ogra- 
niczony lub je unieważnić: 

a) w razie skazania osoby posiadającej świadectwo 
za wykroczenia і przestępstwa, popełnione prze- 
ciw postanowieniom prawa lotniczego i roz- 
porządzeń wydanych na podstawie tego prawa, 


b) w razie odstąpienia świadectwa innej osobie, 


c) w razie stwierdzenia niezdolności fizycznej, 
zawodowej lub wady psychicznej osoby, której 
świadectwo uzdolnienia i upoważnienie wydano: 

Skład załogi i obowiązki członków załogi statków 
powietrznych są następujące: 

Dowódcą statku powietrznego zasadniczo jest na- 
wigator. Na statku, na którym niema nawigatora, 
dowódcą jest pilot, a jeżeli w skład załogi wchodzi 
dwóch lub więcej pilotów, dowódcą jest jeden z nich, 
wyznaczony przez przedsiębiorcę komunikacji lotniczej. 

Na statku, mającym nie więcej niż 8 miejsc dla 
pasażerów, w skład załogi wchodzi jeden piłot, na 
statku zaś, mającym nie więcej niż 15 miejsc, w skład 
załogi wchodzi dwóch pilotów. 

Statek przeznaczony do przewozu podróżnych, 
zabierający więcej niż 10 osób i mający odbyć podróż 
nieprzerwaną nad ziemią między dwoma punktami, 
odległemi od siebie więcej niż 500 km., lub podróż 
nocną, albo też podróż nad morzem między dwoma 
punktami, odległemi od siebie o 200 km., lub więcej, 
powinien mieć na pokładzie nawigatora. 


Na innych statkach, których załoga składa się 
z kilku: osób lecz bez nawigatora, dowódca statku 
wyznacza jednego z członków załogi, który ukończył 
kurs nawigatorów, do wykonywania niezbędnych w cza- 
sie lotu czynności nawigatorskich. 

Na statku, mającym trzy lub więcej silników, 
powinien być w załodze mechanik pokładowy. 


W składzie załogi powinien być radjooperator 
jezeli na statku są urządzenia radjoelektryczne, a ża- 
den z innych członków załogi nie posiada upoważ- 
nienia do wykonywania czynności radjooperatora. 

Dowódca statku jest reprezentantem statku wobec 
władz portów lotniczych i przełożonym załogi. 

Dowódca sprawuje nadzór nad czynnościami załogi 
i jest odpowiedzialny za przestrzeganie na statku przepi- 
sów ruchu, sygnalizacji, celnych i policyjnych, za należyte 
utrzymanie statku od chwili jego objęcia aż do odda- 
nia go służbie portu lotniczego oraz za dokładność 
zapisków w dzienniku podróży. 

Członkowie załogi są obowiązani stosować się do 
zarządzeń dowódcy, dotyczących bezpieczeństwa i re- 
gularności ruchu oraz porządku na statku. 

Załoga statku powietrznego jest obowiązana do 
ścisłego przestrzegania: 

a) przepisów prawa lotniczego, 

b) przepisów startu i lądowania, 

c) przepisów w czasie lotu, 

d) przepisów sygnalizacyjnych, 

e) przepisów o księgach pokładowych i dokumen- 

tów statków powietrznych i załogi, 

f) przepisów o badaniu lekarskim członków załogi, 

g) przepisów meteorologicznych, 

h) przepisów radjotechnicznych, 

i) wszelkich innych przepisów o obowiązkach służ- 

bowych członków załogi. 


Załoga statku powietrznego, przekraczającego gra- 
nice państwa, powinna stosować się do przepisów mię- 
dzynarogowej konwencji o żegludze powietrznej, pod- 
pisanej w Paryżu dnia 13 października 1919 r. i do- 
datkowego protokółu z 12 kwietnia 1920 r., oraz do 
przepisów o żegludze powietrznej, obowiązujących w tych 
państwach, ponad któremi przelatuje, w szczególności 
zaś powinna ściśle przestrzegać przepisów o przelocie 
granic tych państw i o strefach zakazanych oraz znać 
szlaki powietrzne urzędowo wyznaczone. 
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Każdy członek załogi powinien mieć dziennik lotów 
i zapisywać w nim każdy odbyty lot, charakter i czas 
trwania lotu i ważniejsze wypadki, zaszłe podczas 
lotów. 

Zapiski w dzienniku lotów poświadcza bezpośredni 
przełożony członka załogi i zawiadowca portu lotni- 
czego. 

Pilot statku powietrznego jest obowiązany przed- 
siębrać wszelkie środki celem bezpiecznego dokonania 
lotu na powierzonym mu statku. 


Pilot powinien znać dokładnie typ statku, na któ- 
rym wykonywa loty, a przed kazdym odlotem powinien 
osobiście zbadać statek, sprawdzić stan silników, orga- 
nów sterowych, podwozia, przyrządów pomocniczych 
i sygnalizacyjnych, zapas paliwa i smarów, obciążenie 
statku oraz rozmieszczenie i umocowanie tego obcią- 
żenia. 

Na podstawie meldunków meteorologicznych pilot 
powinien przed odlotem zaznajomić się dokładnie ze 
stanem atmosferycznym, jaki może spotkać w czasie lotu. 


Jeżeli pilot uważa odlot statku na niewskazany ze 
względu na stan atmosferyczny lub ze względu na 
stwierdzone wady w działaniu zasadniczych części statku 
lub też ze względu na swoją niedyspozycję, powinien 
o tem zawiadomić dowódcę statku powietrznego lub — 
jeżeli sam jest dowódcą statku — zawiadowcę portu 
lotniczego, którzy po zbadaniu okoliczności, zawartych 
w raporcie pilota, obowiązani są przedstawić raport 
ze swym wnioskiem Ministerstwu Komunikacji do de- 
cyzji. 

Құ razie stwierdzenia przez Ministerstwo Komuni- 
kacji, ze pilot uchylił się od wykonania lotu bez uza- 
sadnionej przyczyny, Ministerstwo Komunikacji moze 
cofnąć upoważnienie do wykonywania czynności pilota 
na określony przeciąg czasu lub też upoważnienie unie- 
ważnić. 

Piłot powinien znać dokładnie plany sytuacyjne 
lotnisk, nad któremi wykonywa loty, a w szczególności 
granice tych lotnisk, ich stan, najwygodniejsze kierunki 
1 sposoby dolatywania do nich oraz ich ujemne strony. 


3, 


Powinien również znać ważniejsze punkty orjentacyjne 
na wyznaczonych urzędowo szlakach powietrznych, wzdłuż 
których wykonywa loty. 

W razie lądowania poza granicami lotniska pilot 
statku komunikacyjnego obowiązany jest zawiadomić 
o tem drogą najkrótszą zawiadowcę najbliższego portu 
lotniczego. 

Mechanik pokładowy statku obowiązany jest przed 
startowaniem dokonać rewizji statku i przekonać się 
o sprawnem działaniu wszystkich części statku i sil- 
ników. 

W czasie lotów mechanik pokładowy powinien stale 
baczyć na działanie silnika i urządzeń pomocniczych. 

Radjooperator statku obowiązany jest dbać o stałą 
sprawność w działaniu radjoaparatu i czuwać przy apa- 
racie w ciągu całej podróży statku. 

Członkowie załogi są obowiązani stosować się do 
zarządzeń zawiadowcy portu lotniczego, który jest orga- 
nem kierowniczym i nadzorczym w obrębie lotniska 
użytku publicznego, i wykonywać jego zlecenia, o ile 
one nie sprzeciwiają się wyraźnie obowiązującym prze- 
isom. 

4 Na żądanie władz lotniczych i organów służby 
bezpieczeństwa publicznego członkowie załogi są obo- 
wiązani okazywać im świadectwa uzdolnienia i upo- 
ważnienia. 


Statki powietrzne i ich dokumenty. 


Całokształt postanowień, dotyczących statków po- 
wietrznych i ich dokumentów jest zawarty w art. art. 
10—15 prawa lotniczego oraz w rozporządzeniu wyko- 
nawezem 2 dn. 5 kwietnia 1932 r. (p. punkty 8 i 22 
szczegółowego zestawienia). 


Warunki i sposób rejestracji. 
Dla uzyskania prawa dokonywania lotów na danym 
statku powietrznym należy wystąpić o wpisanie go do 
rejestru państwowego statków powietrznych, który pro- 


wadzi Departament Lotnictwa Cywilnego w Minister- 
stwie Komunikacji. 
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Do rejestru moga byé wpisane tylko takie statki 
powietrzne, które są własnością bądź obywateli polskich, 
bądź Skarbu Państwa lub krajowych osób prawnych 
prawa publicznego, bądź wreszcie krajowych osób pra- 
wnych prawa prywatnego, mających zarząd, którego 
prezes i conajmniej 23 członków są obywatelami pol- 
skimi, albo też spółek jawnych, których spólnicy są 
obywatelami polskimi, a ponadto: 

a) jeżeli zostanie stwierdzona ich zdolność do lo- 

tów oraz, że 

b) nie są one wpisane do rejestru zagranicznego. 

Do zgłoszenia o wpisanie statku do rejestru po- 
winny być dołączone następujące dokumenty: 


. Dowód obywatelstwa właściciela. 

Dowód własności statku. 

Dowód zdolności statku do lotu. 

Dowód zdatności silnika lotniczego, wbudowanego 
na dany statek powietrzny. 

Jeżeli statek jest pochodzenia zagranicznego — do- 
wód uiszczenia należności celnych. 

Deklaracja właściciela, że statek nie jest wpisany 
do rejestru państwa obcego. 

Poświadczony konsularnie dowód urzędowy prawi- 
dłowego wykreslenia statku powietrznego z rejestru 
zagranicznego, jeżeli statek powietrzny był wpisany 
do rejestru zagranicznego. 

Po uznaniu dokumentów za wystarczające, Minister- 
stwo Komunikacji nadaje statkowi powietrznemu prze- 
pisane znaki przynależności państwowej i rejestracji, 
które powinny być namalowane na statku, poczem na- 
leży przedstawić Ministerstwu Komunikacji zdjęcia foto- 
graficzne statku powietrznego (2 odbitki z przodu — 
prostopadle do osi kadłuba oraz 3 odbitki z boku — 
równolegle do osi statku powietrznego). Wymiar zdjęć 
9 X 12 cm. Tło zdjęć winno być jednolite (horyzont). 

Po otrzymaniu zdjęć Ministerstwo Komunikacji 
uskutecznia wpis do rejestru, a na dowód tego wydaje 
właścicielowi: 

a) kartę rejestracyjną, 
b) księgi pokładowe. 
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Przez wpisanie statku powietrznego do rejestru 
patistwowego stwierdza sie identycznosé danego statku, 
ustanawia się jego przynależność państwową polską 
i określa się właściciela statku. 


Zmiany w rejestrze państwowym. 


Następujące zmiany, dotyczące statku powietrznego 
podlegają wpisaniu do rejestru państwowego: 


a) Sprzedaż, cesja lub inny przelew praw własności 
statku powietrznego. 


b) Wynajem statku lub oddanie go do użytku innej 
osobie na jej własną odpowiedzialność (użytko- 
wanie). 

c) Przebudowa statku, zmieniająca jego charakte- 
rystykę techniczną. 


d) zmiana typów silników wbudowanych na statek 
powietrzny na inne, chociażby o tej samej mocy. 


e) Zmiana kategorji i podkategorji statku. 

f) Zmiana portu ojczystego (port zgłoszony przy 
rejestracji). 

g) Zmiana miejsca zamieszkania (siedziba) właści- 
ciela. 


h) Zmiana zarządu krajowej osoby prawnej prawa 
prywatnego, której własnością jest statek po- 
wietrzny. 


W celu wpisania zmiany do rejestru właściciel po- 
winien w ciągu 14 dni od zajścia zmiany wnieść do 
Ministerstwa Komunikacji zgłoszenie, podając dokładnie 
charakter powstałej zmiany oraz dołączając do tego 
zgłoszenia kartę rejestracyjną i niezbędne dowody. 

W razie zmiany prawa własności statku obowiązek 
ten ciąży również na nowonabywcy, któremu Minister- 
stwo Komunikacji wyda nową kartę rejestracyjną. 

W razie wynajmu lub oddania statku w użytko- 
wanie innej osobie na jej własną odpowiedzialność, 
kartę rejestracyjną otrzymuje użytkownik z odpowiednią 
adnotacją. 
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3, Skreslenie z rejestru. 


Skreslenie statku z rejestru nastepuje: 

1. Badz z urzedu: 

a) Po upływie roku od daty zawieszenia ważności 
świadectwa sprawności technicznej, jeżeli ona 
nie została odnowiona w międzyczasie. 

b) Niezwłocznie — w razie stwierdzenia przez Mi- 
nisterstwo Komunikacji, że statek powietrzny 
przestał być własnością obywatela polskiego, 
bądź też został wpisany do rejestru zagranicz- 
nego względnie w wypadku unieważnienia świa- 
dectwa sprawności technicznej. 

O skreśleniu statku z urzędu należy niezwłocznie 
zawiadomić właściciela względnie użytkownika, którzy 
w ciągu 14 dni od daty otrzymania zawiadomienia 
winni zwrócić kartę rejestracyjną Ministerstwu Komu- 
nikacji. 

2. Bądź na wniosek strony — niezwłocznie po zawia- 
domieniu Ministerstwa Komunikacji przez osobę 
zainteresowaną o fakcie, na zasadzie którego statek 
powietrzny powinien być skreślony z rejestru. Do 
wniosku winna być dołączona karta rejestracyjna 
statku. 

Badania zdolności statków powietrznych do lotu, 
jak i nadzór techniczny nad niemi obejmują nietylko 
statki powietrzne, lecz i: 

a) badanie i kontrolę silników, urządzeń oraz przy- 
rządów, przeznaczonych do wbudowywania na 
statki powietrzne, 

b) badanie i kontrolę materjałów użytych do bu- 
dowy i napraw statku powietrznego oraz przed- 
miotów, o których mowa pod a) wyżej, 

c) badanie przyczyn technicznych wypadków ze 
statkami powietrznemi. 

Badania zdolności i nadzór techniczny będą doko- 
nywane na podstawie przepisów międzynarodowych 
(Warunki minimalne CINA) oraz na podstawie przepi- 
sów, które wyda Ministerstwo Komunikacii w porozu- 
mieniu z zainteresowanemi Ministerstwami. 
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Do czasu wydania tych przepisów będą stosowane 
regulaminy techniczne właściwej instytucji kontrolnej. 

Na decyzję instytucji kontrolnej w przedmiocie 
nadzoru technicznego służy osobie zainteresowanej prawo 
wniesienia zażalenia do Ministerstwa Komunikacji w ter- 
minie dwutygodniowym, licząc od dnia zawiadomienia 
o decyzji. 

Badania zdolności do lotu dzielą się na badania: 

1. pierwowzorów statków powietrznych, t. j. pierwszych 
statków powietrznych danego typu, oraz 

2. statków powietrznych seryjnych, t. |. statków wyko- 
nanych według dokumentów pierwowzorów danego 
typu. 

Na dowód badania instytucje kontrolne wydają od- 
powiednie orzeczenia, które się przedstawia w Minister- 
stwie Komunikacji przy rejestracji statku lub ubieganiu 
się o wydanie świadectwa sprawności tecznicznej. 


Świadectwo sprawności technicznej. 


Na podstawie przedstawionego Ministerstwu Komu- 
nikacji orzeczenia o zdolności statku do lotu Minister- 
stwo wystawia świadectwo sprawnościtech- 
nicznej, które jest dokumentem urzędowym, stwier- 
dzającym zdolność statku powietrznego do lotów 
w takim charakterze, jaki został wskazany w tem 
świadectwie. 

Z chwilą otrzymania świadectwa sprawności tech- 
nicznej statek powietrzny zaczyna podlegać nadzorowi 
technicznemu aż do chwili skreślenia statku z rejestru. 

Nadzór techniczny obejmuje: 

1. Oględziny okresowe, przeprowadzane przez instytu- 
cję upoważnioną co pewien czasokres, ustalony przez 
odnośne przepisy. 

2. Ogledziny dorywcze: 

a) w razie potrzeby — z własnej inicjatywy wspom- 

nianej instytucji nadzoru, 

b) na żądanie właściciela (użytkownika) statku po- 

wietrznego w razie dokonania znaczniejszych 
zmian lub napraw. 
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Przed przystapieniem do napraw statkupowietrznego 
lub zmian osoba zainteresowana powinna w celu umozli- 
wienia kontroli zawiadomié wspomniana instytucje, która 
moze nakazaé dokonanie lotów pröbnych ро naprawie. 

Ważność świadectwa sprawności technicznej moze 
być z urzędu lub na wniosek instytucji nadzoru zawie- 
szona przez Ministerstwo Komunikacji, w następujących 
przypadkach: 

a) nieprzedstawienia statku do oględzin okreso- 

wych, 

b) ujemnego wyniku oględzin, 

c) wypadku i uszkodzenia statku powietrznego, 

d) wymiany silnika, 

e) wymiany lub zdjęcia niezbędnych urządzeń i przy- 
rządów wymienionych w świadectwie, 

f) niezawiadomienia instytucji nadzoru o naprawie 
statku, 

g) w razie stwierdzenia nieprowadzenia, lub nie- 
regularnego i niedbałego prowadzenia ksiąg po- 
kładowych, 

h) jeżeli statek powietrzny został użyty do lotów 
o innym charakterze, niż wymienione w Swia- 
dectwie sprawności technicznej. 


Instytucja nadzoru może również samodzielnie za- 
wieszać ważność świadectwa sprawności technicznej 
tymczasowo, jednakże o takiem zawieszeniu powinna 
ona niezwłocznie zawiadomić Ministerstwo Komunikacji, 
które akt ten zatwierdza lub uchyla. 

Odnowienie ważności świadectwa zarządza Minis- 
terstwo Komunikacji z urzędu lub na wniosek instytucji 
nadzoru. 

Zawieszenie i odnowienie ważności świadectwa za- 
znacza się w tem świadectwie przez odciśnięcie pie- 
czątki instytucji nadzoru i litery R — w wypadku 
zawieszenia, lub litefy V — w wypadku odnowienia 
ważności. 

Ostateczne unieważnienie świadectwa sprawności 
technicznej następuje niezwłocznie i nieodwołalnie z u- 
rzędu lub na wniosek instytucji nadzoru w nastepuja- 
cych wypadkach: 


а) уу razie stwierdzenia przez te istytucje, ze sta- 
tek powietrzny utracił całkowicie zdolność do 
lotu, 

b) wykreślenia statku z rejestru państwowego, 

c) jeżeli statek powietrzny w ciągu 3-ch miesięcy 
od daty wystawienia świadectwa nie został wpi- 
sany do rejestru, 

d) wymiany silnika na inne, którego typ nie odpo- 
wiada warunkom pierwowzoru, 

e) przebudowania statku niezgodnie z warunkami 
pierwowzoru, ; 

f) stwierdzenia, ze wlasciciel statku utrzymuje go 
w zaniedbaniu i nie zachowuje koniecznych 
srodköw ostroznosci w celu zapewnienia bez- 
pieczenstwa lotu. 

Uniewaznione Swiadectwo nalezy zwrócié Minister- 

stwu Komunikacji w terminie dwutygodniowym. 


Ewidencja silniköw lotniczych, 


Silnik lotniczy moze byé wbudowany do statku po- 
wietrznego dopiero wtedy, gdy zostanie wpisany do 
kartoteki silniköw lotniezych, prowadzonej przez Mini- 
sterstwo Komunikacji. 

Do kartoteki moze byé silnik wpisany dopiero 
wtedy, gdy pierwowzór jego zostal wpisany do rejestru 
pierwowzorów silniköw lotniczych, prowadzonego przez 
Ministerstwo Komunikacji, oraz gdy zostanie stwierdzona 
przez instytucje kontrolna zdatnose silnika do wbudo- 
wania na statki powietrzne. 

Na dowód wpisania silnika do Kartoteki Minister- 
stwo Komunikacji wydaje ksiazke silnikowa. Od chwili 
jej otrzymania, az do chwili skreslenia silnika z karto- 
teki silniköw lotniczych, silnik pozostaje pod nadzorem 
technicznym instytucji nadzoru. 


Wypadki statköw powietrznych. 


Do badania technicznych przyczyn wypadków ро- 
wietrznych upoważniona jest instytucja nadzoru, która 
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składa Ministerstwu Komunikacji szczegółowe sprawoz- 
danie z przeprowadzonych dochodzeń. 

Jeżeli na skutek uszkodzenia dalszy bezpieczny lot 
statku jest uniemożliwiony, dowódca statku powinien 
natychmiast powiadomić o wypadku drogą telefoniczną 
lub telegraficzną najbliższą instytucję nadzoru. 

W tym celn w księgach pokładowych będą wska- 
zane adresy zwykły, telegraficzny i оази centrali 
oraz placówek instytucji nadzoru. 


Zawiadomienie winno zawierac: 


a) nr. rejestru statku, 

b) znaki rejestracji statku, 

c) stan zalogi, oraz 

d) dokladne oznaczenie miejsca wypadku (z poda- 
niem wojewödztwa, powiatu oraz przyblizonej 
odległości od najbliższej stacji kolejowej). 


Jeżeli uszkodzenie nie uniemożliwia dalszego bez- 
piecznego lotu statek powietrzny może lecieć dalej, 
jednak niezwłocznie po przylocie na lotnisko, na którym 
urzęduje zawiadowca portu Ministerstwa Komunikacji, 
dowódca powinien zgłosić u niego wypadek w celu pod- 
dania statku oględzinom instytucji nadzoru. 


Statek powietrzny, który uległ wypadkowi do czasu 
przybycia przedstawicieli instytucji nadzoru winien po- 
zostać w takiem położeniu i miejscu, w jakim się zna- 
lazł na skutek katastrofy, chyba że poruszenie z miejsca 
jest koniecznem dla ratowania życia ludzkiego lub umo- 
zliwienia komunikacji lądowej, albo też zapobieżenia 
niebezpieczeństwu, grożącemu ze strony uszkodzonego 
statku powietrznego. 


Znaki na statkach powietrznych. 


Każdy statek powietrzny, wpisany do rejestru pań- 
stwowego, powinien być oznaczony grupą znaków, skła- 
dającą się z pięciu wielkich liter alfabetu łacińskiego. 

Pierwszemi litezami tej grupy są litery SP, ozna- 
czające polską przynależność państwową statku, powinny 
one być oddzielone poziomą kreską od pozostałych trzech 


liter, stanowiacych znak rejestracyjny statku powletrz- 
nego, np. SP-ADE. 

W wypadku wykreslenia statku powietrznego z re- 
jestru panstwowego znaki przynaleznosci panstwowej 
i rejestracji powinny byé natychmiast z tego statku 
usuniete. 

Bliższe szczegóły umieszczenia znaków па statkach 
powietrznych zawiera Rozdział VI powołanego na wstę- 
pie rozporządzenia. 


Księgi pokładowe statków powietrznych oraz sposób 
ich zakładania, 


Księgi pokładowe statków powietrznych są nastę- 
pujące: 

a) dziennik podróży. 

b) książka statku powietrznego, 

c) książka silnikowa. 

Księgi pokładowe wydaje Ministerstwo Komunikacji 
za ustaloną opłatą. 

Posiadanie i prowadzenie dziennika podróży obo- 
wiązuje przy dokonywaniu lotów: 

a) zarobkowych, 

b) zagranicznych. 

Obowiązek posiadania i prowadzenia książki statku 
powietrznego dotyczy wszystkich bez wyjątku statków 
powietrznych. 

Księgi pokładowe powinny być utrzymywane sta- 
rannie w porządku i czystości. 

Wszelkie zapisy w tych księgach, z wyjątkiem za- 
pisów dokonywanych w czasie lotu, powinny być doko- 
nywane atramentem. Zapisy dokonywane w czasie lotu 
mogą być dokonywane ołówkiem chemicznym. 

Nie wolno w księgach pokładowych czynić żadnego 
wpisu nieczytelnym w jakikolwiek bądź sposób, ani też 
nie wolno wpisów wycierać i wyskrobywać. Nie wolno 
również żadnej kartki z tych ksiąg wydzierać, a przy 
robieniu poprawek pierwotne zapisy należy tak prze- 
kreślić, aby można było je odczytać. 
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Stare ksiegi pokladowe nalezy przez 3 lata od 
chwili ich zużycia starannie przechowywać. 

Bliższe szczegóły są zawarte w Rozdziale VII wy- 
żej podanego rozporządzenia. 


Postanowienia końcowe. 


Karta rejestracyjna, świadectwo sprawności tech- 
nicznej i księgi pokładowe statku powietrznego winny 
w czasie ruchu stale znajdować się na statku powietrz- 
nym, dla którego zostały wydane, i być w przechowa- 
niu dowódcy, który winien je okazywać na każde żą- 
danie przedstawicieli właściwych państwowych władz 
lotniczych cywilnych lub wojskowych, przedstswicieli 
instytucji nadzoru, oraz władz i organów bezpieczeństwa 
publicznego lub celnych. 

W razie zgubienia jednego z tych dokumentów, 
można uzyskać ich duplikaty od Ministerstwa Komuni- 
kacji, na podstawie zgłoszenia do którego powinien być 
dołączony dowód ogłoszenia zgubienia w Monitorze 
Polskim. O samym fakcie zgubienia należy zawiadamiać 
niezwłocznie Ministerstwo Komunikacji. 


W razie stwierdzenia: 


a) braku na statku nadanych przy rejestracji 
znaków, 

b) niezgłoszenia Ministerstwu Komunikacji zmian, 
o których była mowa wyżej, 

c) że statek jest nadal używany, mimo zawiesze- 
nia lub unieważnienia świadectwa sprawności 
technicznej, 

d) nieposiadania ksiąg pokładowych lub niepro- 
wadzenia ich albo też prowadzenia niepra- 
widłowego. 


Właściwe organy państwowe wymienione, nieza- 
leżnie od skierowania sprawy na drogę odpowiedzial- 
ności karnej, mają prawo natychmiastowego odebrania 
karty rejestracyjnej i świadectwa sprawności technicz- 
nej oraz wydania zakazu wykonywania lotów przez 
statek powietrzny. 
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Lotniska і urzadzenia pomocnicze оға? ich 
zakladanie і korzystanie z nich. 


Przepisy, dotyczące całokształtu spraw lotnisk, 
urządzeń lotniczych oraz przeszkód wokół lotnisk, są 
zawarte w art. art. 21—26 prawa lotniczego, oraz 
w przepisach wykonawczych z dn. 26.X1.1928 r. 8 ma- 
ja 1929 r., 12 czerwca 1931 r. i 26 kwietnia 1932 r. 
(p. punkty 8, 10, 18, 52 i 53 szczegółowego zestawienia). 

Według prawa lotniczego przez lotnisko rozumie 
się powierzchnię odgraniczoną na lądzie lub wodzie, 
przeznaczoną i przystosowaną do przylotu, postoju 
i odlotu statków powietrznych. 

Za urządzenia pomocnicze uważa się urządzenia 
sygnalizacyjne, meteorologiczne, radjotechniczne oraz 
inne urządzenia dla potrzeb lotnictwa. 

Lotniska i urządzenia pomocnicze mogą być zakła- 
dane tylko za zezwoleniem Ministra Komunikacji, jedy- 
nie przez osoby posiadające obywatelstwo polskie. 

W praktyce odróżnia się lotniska użytku publicz- 
nego od lotnisk prywatnych. Lotniska pierwszego ro- 
dzaju muszą odpowiadać pewnym okreslonym warunkom 
i posiadać odpowiednie urządzenia, w związku z czem 
procedura zatwierdzenia ich jest bardziej skompliko- 
wana. Podlegają one również ostrzejszym rygorom po 
założeniu i urządzeniu. Natomiast jako ekwiwalent na 
rzecz tych lotnisk są przewidziane: prawo wywłasz- 
czenia i ograniczenia praw własności w stosunku do 
właścicieli przyległych do lotnisk nieruchomości w pro- 
mieniu od 400 do 950 metrów od środka lotniska, 
a to w zależności od jego kategorji; prawo zakazu 
wznoszenia przeszkód o wysokości ponad sześć metrów 
w odległości 500 metrów od granicy obrębu, o którym 
była mowa wyżej, wreszcie prawo pobierania opłat 
za korzystanie z tych lotnisk. Na lotniskach tych 
muszą być przyjmowane wszystkie statki powietrzne 
bez wyjątków, oczywiście w granicach możliwości 
praktycznych. 

Lotniskiem natomiast prywatnem może być każdy 
obszar terenu o odpowiedniej powierzchni, nadający 
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się do lądowania i startowania samolotów, szczególnie 
gdy chodzi o samoloty spo towe i turystyczne. Przy 
zatwierdzaniu takich terenów formalności są minimalne 
i Ministerstwo Komunikacji nie czyni żadnych trudnoś- 
ci, o ile teren nadaje się bez zastrzeżeń do użytko- 
wania dla celów lotniczych. Z lotnisk tych mogą 
korzystać jedynie właściciel lub użytkownik i osoby, 
na których lądowanie się zgadza. Lądowanie na takich 
lotniskach bez zgody właściciela albo użytkownika jest 
dopuszczalne jedynie w wypadkach, t. zw. przymuso- 
wego lądowania. Na lotniskach tych nie mogą być 
pobierane żadne opłaty za korzystanie z nich. 

W razie wylądowania poza granicami lotniska 
załoga statku obowiązana jest, jeżeli władza gminna 
lub właściciel danego terenu tego zażąda, okazać swo- 
je dokumenty i podać nazwisko i miejsce zamieszka- 
nia właściciela statku. 

W razie niezadośćuczynienia powyższemu, właści- 
ciel terenu ma prawo zatrzymać odłot statku, aż do 
czasu przybycia służby bezpieczeństwa publicznego 
lub miejscowych władz gminnych. 

Lotniska użytku publicznego i prywatne w Polsce 
są podane w rozdziale „Lotniska”, 

Warunki korzystania z lotnisk użytku publicznego 
są następujące: 

Statki powietrzne mogą bez ograniczeń, a jedynie 
za opłatą korzystać z lotnisk użytku publicznego, tu- 
dzież z hangarów, urządzeń lotniczych, materjałów 
pędnych oraz pomocy personelu lotniczego danego 
lotniska. 


Stawki opłat za korzystanie z lotnisk użytku pu- 
blicznego i ich urządzeń nie mogą przekraczać norm 
następujących: 


starty i lądowania liczone razem 


od statków powietrznych z silnikami: 
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Za kazdy nastepny start lub ladowanie tego samego 
dnia bez wprowadzania statku do hangaru placi sie 50% 
stawki normalnej. 

Za starty lub ladowania nocne pobiera sie stawke 
podwójną. 

Za sam start lub samo lądowanie stawka opłat 
wynosi 50% stawki normalnej. 

W opłatach tych mieści się wynagrodzenie za: 
użycie służby startowej lotniska celem odprowadzenia 
statku powietrznego ze startu i na start, zapuszczenie 
śmigła, przyniesienie benzyny i smarów, napelnienie 
zbiorników i chłodnicy, tudzież za korzystanie z infor- 
macyj meteorologicznych, а w wypadku odlotów i lą- 
dowań nocnych za korzystanie z urządzeń oświetlenio- 
wych i sygnalizacyjnych. 


Korzystania z postoju w hangarach. 


Stawkę oblicza się od jednego metra kwadrato- 
wego powierzchni zajmowanej przez statek powietrzny 
według norm następujących: 


а) za czas od 24 godzin do 1 tygodnia po 10 gr. 1 $ 
b) od 1 tygodnia do 1 miesiąca MA, |2 


с) za czas powyżej 1 miesiąca „WZA, 8 


Ogólną ilość metrów kwadratowych zajmowanej 
powierzchni oblicza się, mnożąc rozpiętość statku po- 
wietrznego przez jego długość. 

Za dobę uważa się każde rozpoczęte dwadzieścia 
cztery godziny. 

Uiszezenie opłat podanych w punktach a), b) i e) 
punktu niniejszego uprawnia do korzystania z oświet- 
lenia w hangarach i pomocy personelu, obsługującege 
hangary (wtoczenie i wytoczenie statku powietrznego 
oraz dozór tego statku). 
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Materjaty pedne, 


Naleznosé za materjaly pedne oblicza sig wedlug 
cen rynkowych plus 10% kosztów handlowych. 


Użycie samochodów. 


Za użycie samochodów ciężarowych i pół ciężaro- 
wych wraz z szoferem pobiera się: 


a) o nośności do 2-ch tonn — 0,80 zł. za km. 
b) 5 od 2-chdo3-ch „ —1,— zł. za km. 
c) б od 3-ch до 4-ch „ — 1,20 21. za km. 
d) © powyżej 4-ch , — 1,50 zł. za km. 


Wymagania ubezpieczenia. 


Do postoju w hangarach i warsztatach na lotnis- 
kach użytku publicznego mogą być przyjmowane te 
tylko statki, których załoga: 

a) bądź przedstawi dowód ubezpieczenia statku 
powietrznego do wysokości jego rzeczywistej 
wartości od ognia i uszkodzeń powstałych wsku- 
tek akcji ratunkowej, 

b) bądź wypełni deklarację ubezpieczeniową i opłaci 
określoną w taryfie krótkoterminową stawkę 
ubezpieczeniową, 

c) bądź wypełni deklarację o zrzeczeniu się do- 
chodzenia wszelkiego rodzaju odszkodowania 
za szkody i straty powstałe wskutek pożaru 
i akcji ratunkowej. 


Naprawy. 


Za dokonywanie napraw opłaty pobiera się na pod- 
stawie rachunków, w których winny być wyszczegól- 
nione koszty robocizny i zużytych materjałów. Ponadto 
przy naprawach na polu nie obejmujących robót ma- 
szynowych, na koszty generalne wolno doliczać 150% 
robocizny, gdyby zaś płatowiec wymagał częściowego 
demontażu, wprowadzenia do hangaru i wykonania 
robót maszynowych — 250% kosztów robocizny. 
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Sankcje. 


W razie nieuiszczeuia opłat za korzystanie z lotnisk 
i urządzeń na nich alho powstania szkód spowodowa- 
nych przez statek powietrzny, lub członków załogi, 
bądź pasażerów statku, odlot statku powietrznego może 
być wstrzymany do czasu: 

a) uiszczenia należnych opłat, 

b) uiszczenia wynagrodzenia za spowodowane 

szkody. 


Przepisy lotnicze, dotyczące bezpieczeństwa 

iporządku publicznego oraz bezpieczeństwa 

i porządku żeglugi powietrznej wewnątrz 
państwa. 


Postanowienia, normujące całokształt tych spraw 
są zawarte w artykułach 27 — 38 oraz 59 — 60 prawa 
lotniczego, jak również w przepisach wymienionych 
w punktach 11, 12, 13, 15, 16, 17 i 21 szczegółowego 


zestawienia. 


Przed odlotem każdy statek powietrzny powinien 
być zbadany pod względem sprawnego działania i bez- 
pieczeństwa lotu. 

Przy dokonywaniu lotu załoga statku obowiązana 
jest stosować się do przepisów sygnalizacji i ruchu 
oraz przedsiębrać wszelkie środki celem zapewnienia 
bezpieczeństwa. 

Przelot nad osiedlami powinien odbywać się na 
takiej wysokości, aby nawet w wypadku zatrzymania 
się siloika lądowanie statku powietrznego było możliwe 
na lotnisku lub poza osiedlem. 

Wszelkie zwroty o charakterze akrobatycznym 
podezas lotu statku powietrznego nad osiedlami i sku- 
pieniami ludzi są wzbronione. 


W czasie lotu należy unikal przelatywania ponad 
strefami zakazanemi. Strefy takie w Polsce są nastę- 
pujące: 
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1. Wilno. Teren м promieniu 10 km naokolo Wilna 
stanowi stałą strefę zakazaną. Dla samolotów, leca- 
cych z Wilna lub do Wilna, pozostaje sektor ograni- 
czony z jednej strony linją kolejową Lida - Wilno do 
st. Porubanek i dalej linją prostą od st. Porubanek 
do dworca Wilno, z drugiej zaś strony drogą Oszmia- 
na- Wilno. Wysokość lotu w obrębie tego sektora nie 
może przekraczać500 metrów. 


2. Pobrzeże. Strefę zakazaną stałą tworzą dwie części, 
rozdzielone środkowym pasem zatoki Puckiej. 

A. Północną, obejmującą półwysep Hel, poczynając 
od Kuźnicy do eyplu, łącznie z 4 km. wód па 
wszystkie strony tej części półwyspu. 

В. Południową, obejmującą obszar, ograniczony linią, 
poczynając od ujścia rz. Redy wzdłuż tej rzeki 
do stacji kol. Reda dalej linja prostą od st. Reda 
na południe do skrzyżowania szos przy Kamionce 
(Steinkrug) dalej od Kamionki na wschód, wzdłuż 
szosy, w kierunku na Oliwę do granicy Państwa, 
dalej wzdluż granicy Państwa na pln.-wschöd do 
morza. Obszar obejmuje 4 km. wód wzdłuż jego 
wybrzeża. 

Pozostają wolne dla żeglugi powietrznej: 

a) środek zatoki Puckiej, 

b) obszar na południe linji Lauenburg po stronie 
niemieckiej - Borek (Waldeck) - Pobłocie (Po- 
blotz) - Łebno (Lebno) - Szynwołd (Schonwalde) - 
Kamionka (Steinkrug) - Kielno - Karezemki- Oso - 
wa (po stronie polskiej) do Oliwy (po stronie 
gdańskiej. 

3. Rembertów. Stałą strefę zakazaną stanowi obszar na 
przestrzeni 7 km. naokoło stacji Rembertów. 


Jeżeli statek powietrzny znajdzie się ponad strefą 
zakazaną należy dać sygnał alarmowy i jaknajprędzej 
wylądować na najbliższem lotnisku polskiem poza gra- 
nicami strefy zakazanej. 

Należy również lądować niezwłocznie na najbliż- 
szem lotnisku skoro otrzyma się w czasie lotu przepi- 
sany sygnał z ziemi, nakazujący lądowanie. 
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Przepisy dotyczace sygnalizacji lotniezej і bezpie- 
ezenstwa ruchu lotniczego sa wyszezególnione w za- 
łączniku do niniejszych informacyj. 


Publiczne wzloty pokazowe mogą być dokonywane 
jedynie za zezwoleniem właściwej powiatowej władzy 
administracji ogólnej. Władza ta, stosownie do przepi- 
sów wykonawczych, obowiązana jest zapytywać Mini- 
sterstwo Komunikacji, czy z punktu widzenia technicz- 
nego urządzenie wzlotów pokazowych jest dopuszczalne. 


Przez „loty pokazowe” rozumie się wszelkie loty 
popisowe, propagandowe, pasażerskie i t. p., urządzane 
dla szerszej publiczności, z poza grona osób, należą- 
cych do danej instytucji. 

Podczas dokonywania lotów wszelkiego rodzaju 
nie wolno ze statku powietrznego wyrzucać przedmio- 
tów, które przy spadaniu mogą spowodować nieszczę- 
śliwy wypadek. Wyjątex stanowi konieczność pozbycia 
się bałastu (piasek i woda) oraz innych przedmiotów 
celem ratowania podróżnych i załogi. 


Wbudowanie na statek powietrzny radjoaparatu 
wymaga zezwolenia Ministerstwa Komunikacji. Używa- 
nie takiego aparatu na statku może być wykonywane 
jedynie przez osobę, posiadającą przepisane dokumenty 
radjooperatora pokładowego. 

Osoby użytkujące statki powietrzne, mają prawo 
celem zachowania bezpieczeństwa lotu, korzystać bez- 
płatnie z informacyj meteorologicznych, nadsyłanych do 
zawiadowców portów Ministerstwa Komunikacji, urzę- 
dujących na lotniskach użytku publicznego. 

Dowódcy statków powietrznych mają prawo do 
bezpłatnego nadawania, zapomocą telegrafów i telefa- 
nów przewodowych użytku publicznego, zawiad mie- 
nia, t. zw. „lotzaw” o przymusowych miedzyladowaniach 
oraz o nieszczęśliwych wypadkach statków powietrznych. 


Uwaga: (p. ponadto dział następny, gdzie jest mo- 
wa o używaniu aparatów foto i kinofoto- 


graficznych na pokładze statku w czasie lotu). 
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Przedsiebiorstwa i przewozy lotnicze. 


Postanowienia dotyczące całokształtu tych spraw 
są zawarte w art. art. 8 lit. d. i 44—51 prawa lotni- 
czego oraz w przepisach wykonawczych, wymienionych 
w punkcie 23 szczegółowego zestawienia. 


Zakładanie i prowadzenie przedsiębiorstw lotni- 
czych w celu dokonywania przewozu osób, bagażu, 
towarów i poczty statkami powietrznemi, pomiaru 
gruntów (aerofotogrametrja) oraz innych przedsię- 
biorstw, zarobkujących zapomocą stotków powietrz- 
nych, wymaga zezwolenia (koncesji) Ministra Komu- 
nikacji, udzielanego w porozumieniu z właściwymi 
zainteresowanymi Ministerstwami. 

Przez zarobkowanie zapomocą statku powietrznego 
rozumie się otrzymywanie wynagrodzenia w jakiejkol- 
wiek bądź formie z tytułu prac lub usług, wykonywa- 
nych zapomocą statku powietrznego, niezależnie od 
tego, czy zarobkowanie to odbywa się regularnie, czy 
też dorywczo. 

Koncesje na prowadzenie przedsiębiorstwa wew- 
nątrz Państwa, mogą być udzielane jedynie obywate- 
łom polskim, przyczem pod warunkiem używania sprzę- 
tu pochodzenia krajowego; wyjątki są dopuszczalne za 
zgodą Ministra Komunikacji w porozumieniu z Mi- 
nistrem Spraw Wojskowych. 

Następujące przedmioty są zakazane bezwzględnie 
lnb dopuszczone warunkowo do przewozu statkami 
powietrznemi: 


Przewozy bezwzględnie zakazane. 


Ze względów bezpieczeństwa i porządku publicz- 
nego nie mogą być przewożone statkami powietrznemi 
następujące przedmioty lub materiały: 

a) samozapalne,latwozapalne ognie sztuczne i wszel- 
kie inne przedmioty lub materjały, mogące wy- 
wołać pożar. 

b) wybuchowe i strzelnicze, wrażliwe na wstrząsy 
lub zmianę temperatury, 
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с) pod ciśnieniem zgęszczone, skroplone lub roz- 
puszczone, 

d) wytwarzajace przy zetknieciu 2 woda lub po- 
wietrzem gazy zapalne, ` 

e) Zrace, cuchnace lub budzace odraze, 2 wyjat- 
kiem przedmiotöw lub materjalów, przesylanych 
do laboratorjum analitycznego dla dokonania 
analizy lekarskiej z zastrzezeniem odpowied- 
niego opakowania. 


Przewozy warunkowe. 


a) Broń, amunicja i gołębie pocztowe. 

Materjały wybuchowe i strzelnicze niewrażliwe na 
wstrząsy lub na zmianę temperatury, wszelka broń 
palna, amunicja do broni palnej, tudzież gołębie pocz- 
towe mogą być przewożone jedynie za zezwoleniem 
wojewódzkiej władzy administracyjnej (wydaje w poro- 
zumieniu D. O. K.) a jeżeli chodzi o przewóz z zagra- 
nicy — Konsulatu Polskiego (w porozumieniu z D. O.K.). 

Właściwość wojewódzkiej władzy oraz D. O. К. 
ocenia się według lotniska odlotu. Przy lotach zagra- 
nicznych właściwość Konsulatu R. P. ocenia się według 
lotniska odlotu, zaś D. О. К. według lotniska przylotu. 

W podaniu o wydanie zezwolenia należy wyszcze- 
gólnić: imię, nazwisko, przynależność państwową, wiek 
i miejsce urodzenia petenta lub nazwę osoby prawnej, 
miejsce zamieszkania petenta lub siedzibę osoby praw- 
nej i określenie rodzaju i ilości przedmiotów przezna- 
czonych do przewozu oraz nazwy miejscowości z po- 
daniem lotniska odlotu i przylotu 

Zezwolenia mogą być wydawane tylko na każdy 
przewóz z osobna. 

Posiadacz zezwolenia winien je przy nadawaniu 
przedmiotów do przewozu oddać dowódcy statku po- 
wietrznego; dowódca statku przekazuje je zawiadowcy 
portu lotniczego, gdzie przewożone przedmioty będą 
wyładowane. 

Osoby posiadające pozwolenie na posiadanie i no- 
szenie broni palnej krótkiej, sportowej lub mvśliwskiej, 
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mogą przewozić bron nienabita oraz amunicje do niej 
(w ilości nieprzekraczającej 25 szt. do broni krótkiej 
i 100 szt. myśliw kiej lub sportowej) bez zezwolenia, 
o którym mowa w poprzednim ustępie. 

Organy władz państwowych polskich, odbywające 
na statku powietrznym ponad obszarem Rzeczypospo- 
litej Polskiej podróż służbową, mogą przewozić broń 
palną wszelkiego rodzaju wraz z potrzebną do niej 
amunicją bez zezwolenia wspomnianego wyżej, nawet 
nabitą, jeśli charakter służbowy tego wymaga. 

Zakazy powyższe nie dotyczą normalnego wypo- 
sażenia samolotu w sprzęt lotniczy sygnalizacyjny 
i amunicję do niego. 


b) Aparaty fotograficzne. 


Aparaty radjo, fotograficzne i kinofotograficzne 
mogą być przewożone statkami powietrznemi jedynie 
w stanie uniemożliwiającym ich użycie. 

Aparat przewożony w granicach Rzeczypospolitej 
winien być okazany dowódcy statku, który bada czy 
zabezpieczenie aparatu przed użyciem jest dostateczne, 
a w razie wątpliwości powinien wziąć aparat pod swój 
nadzór na czas trwania lotu. Aparaty zaś wywożone 
zagranicę lub przywożone z zagranicy winien być oka- 
zane władzom policyjnym lotniska odlotu celem oplom- 
bowania, następnie zaś zabierą je pod swój dozór 
dowódca statku powietrznego. 

Postanowienia powyższe nie mają zastosowania do 
aparatów radjo, stanowiących normalne wyposażenie 
statku. 


Używanie aparatów foto- i kinofotograficznych. 


Na lotniskach wojskowych może być dozwolone 
użycie aparatów fotograficznych lub kinofotograficznych 
tylko przez komendanta portu lotniczego. 

Użycie aparatów na lotniskach wspólnych (wojsko- 
wo-cywilnych może być dozwolone: 


a) przezkomendanta wojskowegopor- 
tu lotniezeo — o ile chodzi o części lot- 
niska uzytkowane przez wojsko, 

b) przez zawiadowce portu lotnicze- 
go — o ile chodzi o części lotniska, użytko- 
wane przez lotnictwo cywilne. 

Użycie aparatów fotograficznych lub kinofotogra- 
ficznych na pokładzie statku powietrznego w czasie lotu 
wymaga zezwolenia Dowódcy Okręgu Korpusu właści- 
wego dla miejsca mającego być zdjętym. 

Jeżeli zdjęcia mają być dokonane na obszarze dwu 
lub więcej Okręgów Korpusu udziela zezwolenia Szef 
Sztabu Głównego. 

W podaniu o udzielenie zezwolenia powinny być 
wymienione następujące dane: 

a) imię, nazwisko, przynależność państwową, wiek 

i miejsce urodzenia petenta lub nazwę osoby 
prawnej, 

b) miejsce zamieszkania petenta lub siedzibę osoby 
prawnej, 

c) imię. nazwisko, narodowość, wiek, miejsce uro- 
dzenia i miejsce zamieszkania osoby, która bę- 
dzie dokonywała zdjęć, 

d) typ i format aparatu oraz siłę światła, ognisko- 
wą i rodzaj objektywu, 

e) ilość klisz lub błon albo długość taśmy, które 
mają być nżyte do zdjęć, 

f) miejscowość i przedmioty, które będą fotogra- 
fowane, 

g) w jakim celu będą dokonywane zdjęcia, 

h) znaki przynależności i rejestracji statku powietrz- 
nego lub do kogo statek powietrzny należy, 

1) lotniska, na których zamierzone jest startowa- 
nie i lądowanie oraz obszary Państwa Polskiego, 
ponad któremi statek będzie przelatywał. 

Do podania należy dołączyć dwie fotografie osoby, 
która będzie dokonywała zdjęć. Fotografje powinny 
być wymiarów: 5,5% 7 cm. przyczem głowa powinna 
być wymiarów conajmniej: 2,5X3 cm. Fotografía po- 
winna przedstawić głowę osoby z przodu, bez nakrycia. 
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Zezwolenia, które utraciły swą ważność należy zwra- 
cać niezwłocznie władzom, które je wydały. 


Odpowiedzialność cywilna i karna. 


Sprawy te normują art. art. 59—71 i 72-82 prawa 
lotniczego. 


Odpowiedzialność cywilna. 


a) Względem osób trzecich. Za szkody i straty 
tak osobiste, jak majątkowe, zrządzone wsxutek 
używania statku powietrznego, odpowiada w za- 
sadzie właściciel tego statku (odpowiedzialność 
nieograniczona). Właściciel nie odpowiada wtedy, 
gdy oddając statek do użytku innej osobie na jej 
własny rachunek, postarał się o wpisanie tego 
faktu do rejestru państwowego. W tym wypadku 
odpowiada ta druga osoba. 

W wypadku nieprawnego używania cudzego statku 
powietrznego odpowiadają solidarnie osoba, która użyła 
statku bez zezwolenia oraz właściciel statku lub osoba, 
która używa statku na własny rachunek. Ponadto soli- 
darna ta odpowiedzialność rozciąga się i na osoby, 
z których winy szkoda powstała (np. członek załogi). 

Odpowiedzialnoéé wspomniana nie zachodzi, jezeli 
osoby wymienione poprzednio udowodnią, że szkoda 
wynikła z powodu siły wyższej, bądź z winy samego 
poszkodowanego, bądź wreszcie, że przedsięwzięły 
wszelkie możliwe środki dla uniknięcia wypadku. 

Sprawa drobnych szkód, wyrządzonych w polu na 
skutek lądowania przymusowego, gdy chodzi o jej po- 
lubowne załatwienie, jest unormowana okólnikiem Nr. 44 
Min. Spr. Wewnętrznych z dn. 11.1V 1932 r., brzmienie 
którego jest następujące: 

„Wobee braku odpowiedniej ilości lotnisk pomocni- 
czych, przy najsprawniejszem nawet funkcjonowaniu 
komunikacji powietrznej zdarzyć się mogą wypadki 
przymusowego lądowania statku powietrznego poza 
terenem lotniska. W zależności od pory roku oraz ro- 


dzaju gruntów, na których nastapilo przymusowe lado- 
wanie, spowodować moze ono pewne mniej lub wie- 
cej dotkliwe szkody dla właściciela danego gruntu. 


Według art. 71 rozporz. Prezydenta Rzeczypospo- 
litej z dn. 14.1.1928 r. o prawie lotniczem (Dz. U. R. P. 
Nr. 31, poz. 294 skargi o wynagrodzenie za szkody 
wynikłe z użycia statku powietrznego mogą być wno- 
szone do sądu. Do dochodzenia zatem szkód i strat, 
poniesionych z tego tytułu, przewidziana jest w prawie 
lotniczem zwykła droga sądowa. 


Ponieważ jednak szkoda wyrządzona wskutek przy- 
musowego lądowania statku powietrznego na gruntach 
rolnych nie jest zazwyczaj znaczna, oraz, że osoby za- 
równo fizyczne, jak i prawne, użytkujące statki po- 
wietrzne, z reguły nie uchylają się od obowiązku jej 
wynagrodzenia, przeto sprawa w znacznie szybszym 
czasie i z pożytkiem dla obu stron może być zlikwido- 
wana przez zainteresowanych w drodze ugodowej. 

Z omawianem zagadnieniem związana jest jednak 
kwestja oszacowania wyrządzonej szkody zarówno przy 
postępowaniu ugodowem, jak i na żądanie poszkodo- 
wanego przed wniesieniem przezeń sprawy do sądu. 

Właściciele gruntów zwracają się zazwyczaj do 
władz gminnych z żądaniem stwierdzenia rozmiaru 
szkody wyrządzonej przez przymusowe lądowanie samo- 
lotu. Władze gminne dokonywują tego najczęściej na 
podstawie obliczeń samych zainteresowanych, które nie 
zawsze są zgodne z rzeczywistością, a brak stałego 
kryterjum przy obliczaniu szkód powiększa jeszcze zna- 
czną niejednolitość postępowania w tym kierunku. 

Celem usunięcia tej niewłaściwości Ministerstwo 
Spraw Wewnętrznych podaje poniżej tabelę orjenta- 
cyjną, która ułatwi organom gminnym stwierdzenie fak- 
tycznych rozmiarów szkody, i która służyć winna jako 
środek pomocniczy przy ugodowem załatwianiu sprawy. 

Ministerswo zaznacza, że tabela uwzględnia średnio 
wysokie plony przy całkowitem (100%-wym) zniszczeniu 
zasiewów, co oczywiście nie zawsze będzie miało miej- 
sce, oraz wyjaśnia, że wobec zmienności cen produktów 
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rolnych szkody okreslone ва м kilogramach plo- 
nu z l aragruntu. Szkode obliczać zatem należy 
według cen rynkowych zniszczonego produktę rolnego 
tej jakości i gatunku jaki był zasiany z uwzględnieniem, 
obszaru, który uległ zniszczeniu i rozmiaru zniszczenia 
(całkowicie czy też tylko częściowo). 


Tabela orjentacyjna. 


Pszenica, kukurydza z Р" 25 kg. ziarna 
Zyto, owies, jeczmien, groch, БОГ, 

Уа ЕМЕ М220Г 656 А 
Rzepak, len, konopie, ESO АО) Ае ҚА 
Gryka, soczewica, seradela . . . . 10 ,, š 
Koniczyny А ЫН TE оте 5 
Lubin 0 88 заета Nel A 7 
Buraki E 1 ЕШ ai ЕТІС)” % 5 
Marchew 2 =, Р a w aaa TR ES 
A o e LAI US ЕЕ 
Zjemniaki A IIA eee ol О k e Бом 
Buraki cukrowe . . . 2 . . . . 210 ,, korzeni 

14 pastewne . . . SOS > 
Marchew pastewna, SE а ЗОО 4 
Wiarzywal. qua sl ye re. ТЕМП pszenicy, 

konsume. 


b) Odpowiedzialność przedsiębiorcy lotniczego. 
Odpowiedzialność przedsiębiorcy za śmierć lub 
uszkodzenie osoby przewożonej za wynagro- 
dzeniem, ogranicza się do wysokości 20.000 zł. 
od osoby (odpowiedzialność ograniczona). 

Nieważne są umowy lub zastrzeżenia, mające na 

celu zwolnienie przedsiębiorcy od odpowiedzialności 
lub zmniejszenia poniżej przepisanej granicy. 

Ograniczenia przepisanego nie stosuje się w razie 

udowodnienia przedsiębiorcy grubego niedbalstwa lub 
złej woli (odpowiedzialność nieograniczona). 

Za szkody osobiste i ma'ątkowe, zrządzone osobom 

przewożonym bezpłatnie lub z grzeczności właściciel 
statku i inne osoby wspomniane pod lit. a) wyżej, od- 
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powiadaja jedynie w razie udowodnienia im grubego 
niedbalstwa lub złej woli. 


Odpowiedzialność karna. 


Odpowiedzialność ta objawia się w postaci kar 
aresztu, więzienia lub grzywny albo też w postaci kary 
aresztu lub więzienia z karą grzywny łącznie. 

Kara zamknięcia w areszcie lub więzieniu jest 
ustanowiona w granicach od 1 dnia do lat pięciu w za- 
leżności od rodzaju przekroczenia, a w ciężkich wy- 
padkach jest przewidziana kara do lat piętnastu. 

Granice górne kary grzywny są ustanowione po- 
między 2.000 a 3.000 zł. 

Ponadto przedmioty przewożone na statku po- 
wietrznym wbrew zakazom, mogą ulec konfiskacie. 


Informacje dotyczące żeglugi powietrznej 
międzynarodowej oraz lotów z Polski 
zagranicę. 


Współpraca międzynarodowa w sprawach żeglugi 
powietrznej. 


Współpraca międzynarodowa rządów poszczegól- 
nych państw w dziedzinie żeglugi powietrznej odbywa 
się w następujących instytucjach międzynarodowych: 

a) Międzynarodowa Komisja Żeglugi Powietrznej 
(CINA), rozpatrująca i decydująca sprawy objęte 
Konwencją lotniczą z 1919 r. i załącznikami 
do niej. 

b) Międzynarodowy Komitet Ekspertów Technicz- 
nych Prawa Lotniczego (C. 1. T. E. J. A.) opra- 
cowujacy i decydujący sprawy z dziedziny prawa 
lotniczego prywatnego, np. odpowiedzialność 
cywilna w stosunku do osób trzecich i prze- 
woznika, ubezpieczenia lotnicze і t. p. 
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с) Staly Komitet Wspólpracy Lotnictw Cywilnych 
przy Lidze Narodöw, badajacy sprawy lotnictw 
komunikacyjnych poszezegölnych panstw, nale- 
zacych do Пірі. 

Ponadto istnieje szereg organizacyj urzedowych, 
zajmujących się sprawami radjosłużby lotniczej (mie- 
dzynarodowe konferencje radjotelegraficzne), oświet- 
lenia lotnisk i dróg powietrznych (Międzynarodowy 
Komitet Oświetleniowy), sanitarnych (Międzynarodowe 
Biuro Higjeny Publicznej przy Lidze Narodów), wa- 
runków pracy w lotnictwie (Międzynarodowe Biuro 
Pracy przy Lidze Narodów) i t. p. 

W końcu wymienić należy szereg międzynarodo- 
wych instytucyj i organizacyj prywatnych, jak np. Mię- 
dzynarodowy Komitet Prawników Lotniczych (CIJA), 
Międzynarodowy Związek Przewożników Lotniczych 
(IATA), Międzynarodową Federację Aeronautyczną — 
międzynarodowy związek głównych aeroklubów posz- 
czególnych państw (F. A. 1.) i t. p. 


Krótkie informacje dla polskich lotników udających 
się zagranicę drogą powietrzną. 


Z pośród lotów dokonywanych zagranicę należy 
odróżnić dwie ich odmiany, a mianowie: 

a) loty do państw, z któremi Polska unormowała 

umownie stosunki lotnicze. 

Państwami temi są państwa następujące: 

Anglja wraz z Kolonjami i Dominjami, Austrja, 
Belgja, Bulgarja, Chili, Czechosłowacja, Danja, Finlandja, 
Francja, Grecja, Holandja, Irak, Islandja (Wolne Pań- 
stwo), Japonia, Jugosławia, Norwegia, Persja, Portugalja, 
Rumunja, Siam, Szwecja, Urugwaj, Węgry, Włochy, Za- 
głębie Sarre. 

b) loty do państw, z któremi Polska nie zawarła 

umów lotniczych. 

W pierwszym wypadku polskie statki powietrzne 
prywatne, nie trudniące się przewozem zarobkowym, 
mogą dokonywać lotów do obszarów tych państw bez 
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zadnych przeszköd, jedynie pod warunkiem posiadania 
przepisanych paszportow zagranicznych i wiz oraz waz- 
nych dokumentów statku powietrznego i jego zalogi. 

W drugim wypadku, oprócz dokumentów, o których 
тома w ustępie poprzednim, należy posiadać również 
i pozwolenie na przylot do danego kraju. Pozwolenia 
takie wydają bądź placówki dyplomatyczne danych 
państw w Polsce, bądź należy się o nie starać u Rzą- 
dów tych Państw w drodze dyplomatycznej za pośred- 
nictwem Ministerstwa Spraw Zagranicznych. Ponieważ 
niektóre państwa załatwiają sprawy wydania pozwole- 
nia na przylot dość długo, wskazanem jest rozpoczyna- 
nie kroków w celu otrzymania pozwolenia, conajmniej 
na 3—4 tygodnie przed datą, zamierzonego odlotu 
z Polski zagranicę. 


Przy opuszczaniu obszaru Polski i powrocie do 
niego, granice mogą być przelatywane jedynie w miejs- 
cach do tego przeznaczonych. 

Miejscami temi są: 

Na granicy pomiędzy Rzeczpospolitą Polską a Re- 
publiką Czechosłowacką: 

a) Odcinek zawarty pomiędzy odcinkami linij pros- 
tych łączących: 

na północy — gminę HorniSucha po stronie czeskiej 
z gminą Pruchna ро stronie polskiej, 
na południu — gminę Bystrice po stronie czeskiej 
z gminą Ustroń po stronie polskiej. 

b) Na linji powietrznej Kraków - Koszyce odcinek 

o szerokości 10 km. t. j. po 5 km. w obie strony 
od punktów przecięcia granicy przez linje kole- 
jową Muszyna - Orlow. 

c) Na linji pow. Lwów- Koszyce odcinek szerokości 

10 km. po 5 km. w obie strony od punktu prze- 
cięcia granicy przez linję kolejową Łupków - 
Medzialborce. 


Na granicy pomiędzy Rzeczypospolitą Polską a Rze- 
szą Niemiecką. 
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Miejsca przekroczenia granicy о szerokości 2 km. 
po jednym kilometrze w prawo i lewo od punktu prze- 
cięcia granicy: 

a) między Radomnem a Rakowicami, przez linje ko- 

lejową Mława - Rakowice, 

b) nad Zbąszyniem, przez linię kolejową, Zbąszyń - 

Poznań, 
c) nad Rychtałem przez linję kolejową Rychtał - 
Kępno. 

Na granicy pomiędzy Rzeczypospolitą Polską a Re- 
publiką Łotewską. 

Odcinek 10 km. w kierunku z zachodu na wschód 
od punktu przecięcia się drogi żelaznej Zemgale-Tur- 
monty z granicy polską-łotewską. 

Na granicy pomiędzy Rzeczypospolitą Polską 
OE 2513, MES 

Wobec nieustalenia wspólnych odcinków przekra- 
czania granie dowódca statku powietrznego winien kaz- 
dorazowo zwrócić się do Rządów Rzplitej Polskiej 
i Z. 5. S. R, z prośbą o wyznaczenie miejsca do prze- 
kroczenia granicy oraz prosić, żeby oba Państwa wy- 
znaczyły te same miejsca. 

Na granicy pomiędzy Rzeczypospolitą Polską 
a Rumunją. 

Odcinek graniczny 10 km. t. j. 5 km. w prawo 
i w lewo od punktu przecięcia granicy polsko - rumuń- 
skiej z koleją żelazną Kołomyja - Cernauti. 

W razie przekroczenia granicy państwowej lub cel- 
nej przez statki powietrzne w miejscu nieprzeznaczonem 
do tego celu, organa ochrony granicy lub celne mają 
prawo wydania załodze statku powietrznego nakazu 
natychmiastowego lądowania na najblizszem lotnisku 
paszportowo-celnem. Dalsza podróż statku może być 
podjęta za pozwoleniem zawiadowcy portu lotniczego. 

Nakaz lądowania może być wydany również w ra- 
zie podejrzenia statku powietrznego o przemytnictwo. 

Przy odlocie zagranicę i po przylocie z zagranicy 
należy zachowywać następujące formalności celne: 
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Ogólne zasady postepowania celnego. 


Statki powietrzne przybywajace 2 zagranicy do 
obszaru celnego Rzeczypospolitej Polskiej winny lado- 
wać, а odlatujace startować wyłącznie na wyznaczonych 
w tym celu lotniskach paszportowo - celnych. Na lot- 
niskach tych podlegają one odprawie celnej na zasa- 
dach ogólnych, jeżeli umowy międzynarodowe nie sta- 
nowią inaczej, W wypadkach istotnej potrzeby może 
być dozwolone lądowanie i odłot prywatnych statków 
statków powietrznych na innych lotniskach niż wyzna- 
czonych paszportowo - celnych. Pozwoleń takich na uza- 
sadnioną prośbę strony udziela w porozumieniu z właś- 
ciwą dyrekcją ceł wojewódzka władza administracji 
ogólnej, w której obrębie znajduje się lotnisko. 


Przylot statków powietrznych z zagranicy. 


Dowódca statku powietrznego przylatującego z za- 
granicy, obowiązany jest niezwłocznie po wylądowaniu 
na pierwszem lotnisku paszportowo-celnem przedstawić 
bez wezwania urzędowi celnemu swój dziennik podróży. 
Dziennik ten powinien mieć poświadczenie odlotu, do- 
konane przez urząd celny zagranicznego lotniska, z któ- 
rego nastąpił bezpośredni odlot do Polski. Przed przy- 
byciem urzędników celnych dowódca statku obowiązany 
jest przypilnować aby nic ze statku nie było usunięte, 
ani też żadna z osób przybyłych statkiem nie opuszczała 
miejsca lądowania. 


Odlot statków powietrznych zagranicę. 


Odprawa odlotowa winna być dokonana na tem 
lotnisku paszportowo-celnem, z którego następuje odlot 
statku zagranicę bez zatrzymania się na obszarze cel- 
nym Polski. Przy odlocie należy również przedstawić 
bez wezwania dziennik podróży miejscowemu urzędowi 
celnemu, który poświadcza w dzienniku podróży odlot 
statku. 

Bez wymienionego poświadczenia odlot statku 
zagranicę jest wzbroniony. 
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W wypadkach, gdy statek powietrzny bierze udział 
w zawodach międzynarodowych, a czas użyty na od- 
prawę celną może wywrzeć wpływ na wyniki tych 
zawodów, urząd celny na wniosek dowódcy statku 
wyda mu zaświadczenie, stwierdzające czas zatrzyma- 
nia statku dla dokonania odprawy celnej. 


Materjały pędne, smary i części zamienne 
dla statków powietrznych. 


a) Materjały pędne i smary znajdujące się na 
statkach pow. przy przylocie do obszaru cel- 
nego R. P. wolne są od należności celnych 
i innych, jednakże w ilości nie przekraczającej 
zapasu potrzebnego do zakończenia podróży, 
wskazanej w dzienniku podróży, 

b) sprowadzone z zagranicy silniki i części za- 
mienne w celu naprawy uszkodzonego zagra- 
nicznego statku powietrznego, znajdującego się 
na obszarze celnym R. P. są wolne od cła pod 
warunkiem ich wbudowania do statku powietrz- 
nego i wysłania uszkodzonych silników lub 
odpowiednich części zagranicę pod dozorem 
celnym, lub też zniszczenia ich pod takimż 
dozorem. Zwolnienie to stosowane jest tylko 
względem statków powietrznych państw, w któ- 
rych statki powietrzne polskie korzystają z tych 
samych uprawnień. 


Przymusowe lądowanie statków powietrznych. 


Dowódca statku powietrznego przybywającego z za- 
granicy lub odlatującego zagranicę i zmuszonego wzglę- 
dami bezpieczeństwa do lądowania przed dokonaniem, 
przylotowej odprawy celnej, bądź po dokonaniu odlotowej 
odprawy celnej, obowiązany jest niezwłocznie zawiadomić 
o tem najbliższy urząd celny, a w razie trudności naj- 
bliższe organa: skarbowe, lub ochrony granicy celnej, 
albo policyjne, względnie miejscowy zarząd gminy. 


Bu 


Do czasu przybycia przedstawiciela jednego ż wy- 
mienionych organów władzy, dowódca statku obowią- 
zany jest przypilnować, aby żadna osoba, znajdująca 
się na statku nie oddaliła się od statku ani też nic 
ze statku nie było zabrane, z wyjątkiem pożywienia 
i rzeczy osobistego użytku potrzebnych w tym czasie 
dla podróżnych i załogi. Jeżeli z powodu nieprzez- 
wyciężonych trudności dowódca statku nie mógł za- 
wiadomić władz wyżej wymienionych o przymusowem 
lądowaniu, a stan statku i inne okoliczności pozwoliły 
mu na niezwłoczny lot, winien on bez względu na ta, 
czy odłatuje, czy przylatuje do Polski udać się na 
najbliższe polskie lotnisko paszportowo-celne celem 
zameldowania o okolicznościach przymusowego lądo- 
wania i uzyskania zezwolenia na dalszy lot. 


Carnet de passages en douanes. 


Celem umożliwienia w międzynarodowej żegludze 
powietrznej dokonywania lotów z obszaru jednego 
państwa do obszaru innych państw, bez potrzeby 
każdorazowego składania zabezpieczenia celnego od 
statku powietrznego, zostały wprowadzone carnet de 
passages en douanes — książeczki z przepustkami 
celnemi. Książeczki te wydaje Aeroklub R. P. (War- 
szawa, ul. Aleje Ujazdowskie 32). 


Korzystanie z tych książeczek normuje następu- 
jąca instrukcja Aeroklubu R. P.: 


Wyjaśnienia ogólne. 


a) Książeczka upoważnia jej wlaściciela do wpro- 
wadzenia do obszaru celnego danego kraju 
statku powietrznego z należącymi do statku 
przyrządami bez osobnego zabezpieczenia cel- 
nego, pod warunkiem powrotnego wyprowadze- 
nia statku z obszaru tego kraju i powrotu tego 
statku do Polski przed upływem terminu waż- 
ności książeczki, 
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b) Ksiazeczka stuzy do wielokrotnych przylotow 
i odlotöw w terminie waznosci, okreslonym na 
pierwszej stronie okładki (wiersz 6 i 7). 

Termin ważności książeczki może wynosić najwy- 

zej jeden rok. 

c) Książeczka jest ważna na obszarze tych kra- 
jów, które są wymienione na pierwszej stronie 
okładki (wiersz 16 i 17), 

d) książeczka służy wyłącznie do użytku celnego 
i nie uprawnia jej właściciela do wykonywania 
bez specjalnego pozwolenia lotów do tych kra- 
jów, w których jest wymagane osobne pozwo- 
lenie na przylot, 

e) książeczka nie zwalnia jej właściciela od obo- 
wiązku poświadczania dziennika podróży przez 
urzędy celne, 

f) statek powietrzny może być wprowadzony do 
obszaru danego kraju względnie z niego wy- 
prowadzony na podstawie książeczki również 
iw tym wypadku, gdy wejście lub wyjście 
statku następuje przy pomocy środków trans- 
portowych, 

g) zwraca się uwagę na wskazówki, podane 
w p. 8,5. 


Posługiwanie się przepustkami. 


Książeczka zawiera pewną ilość przepustek pa- 
rzystych i nieparzystych, przyczem nieparzyste prze- 
pustki, począwszy od numeru 3, są dubłowane (np. 3 
i 3 bis). 

Kazda przepustka sklada sie ze stalego grzbietu 
(souche) i odcinka (volet). Odcinki są przeznaczone 
do wydzierania i zatrzymania przez zainteresowane 
urzędy celne. 

Przepustka Nr. 1 jest przeznaczona dla urzędu 
celnego kraju macierzystego. 

Przy pierwszym odlocie z Polski, właściciel ksią- 
zeczki wypełnia następujące wiersze przepustki Nr. 1. 
na odcinku — wiersze: 3 i od 5 do 26 

na grzbiecie — wiersze: od 6 do 26. 


Tresé tych wierszy musi byé zgodna z identyez- 
nemi wierszami znajdujacemi sie па okladce. Pozos- 
tale wiersze wypelnia urzad celny, który dokonuje 
odprawy odlotowej statku powietrznego. Odcinek 
zatrzymuje urząd celny. 

Dla każdego kraju, poza krajem macierzystym, są 
przeznaczone kolejno trzy przepustki: parzysta i nie- 
parzysta dublowana (np. 2, 3 i 3 bis). 


a) Przepustka oznaczona liczbą parzystą, składa- 
jącą się z grzbietu wejściowego (souche d'en- 
tree) i odcinka wejściowego (volet d'entrée), 
służy do odprawy celnej statku powietrznego 
przy przylocie do danego kraju. 


Właściciel książeczki powinien wypełnić zawczasu: 
na odcinku— wiersze 3 i od 5 do 26 (zgodnie z okładką) 
na grzbiecie—wiersze od 5 do 7 (zgodnie z okładką). 
Pozostałe wiersze przepustki wypełnia i poświadcza 
urząd celny wejściowy danego kraju. 

b) Przepustka oznaczona liczbą nieparzystą bez 
wyrazu „bis” składająca się z grzbietu wyjścio- 
wego (souche de sortie) i odcinka wyjściowego 
(volet de sortie) służy do odprawy celnej statku 
powietrznego przy odlocie z danego kraju. 

Właściciel książeczki powinien wypełnić: 
na odcinku—wiersze 4i od 6 do 27 (zgodnie z okładką) 
na grzbiecie—wiersze od 5 do 7 (zgodnie z okładką). 

Pozostałe wiersze przepustki wypełnia i pos- 
wiadcza urząd celny wyjściowy danego kraju. 

c) trzecia kolejna przepustka oznaczona tą samą 
liczbą nieparzystą lecz z wyrazem „bis”, skła- 
dająca się z grzbietu kontrolnego (souche de 
controle) i odcinka kontrolnego (volet de con- 
trole) służy do kontroli, czy statek powietrzny 
wyleciał definitywnie z obszaru kraju poprzed- 
niego. 

Właściciel książeczki powinien wypełnić: 

na odcinku—wiersze 4 i od 6 do 27 (zgodnie z okładką) 
na grzbiecie — wiersze od do 5 (zgodnie z okładką). 

Właściciel książeczki przy przylocie do danego 
kraju powinien przypilnować, by urząd celny wejścio- 
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му, który poswiadeza przepustke parzysta (souche 
d'entróe — volet d'entrée) wypełnił i potwierdził prze- 
dewszystkiem przepustkę nieparzystą z wyrazem ,bis”, 
znajdującą się bezpośrednio przed przepustką parzystą 
użytą przez ten urząd do odprawy celnej wejściowej. 
Właściciel książeczki powinien nadto przypilnować by 
odcinek tej wypełnionej i poświadczonej przepustki 
(volet de controle) został przez tenże urząd celny 
wydarty i na koszt właściciela książeczki przesłany 
do urzędu celnego wyjściowego poprzedniego kraju, 
który dokonał odprawy celnej odlotowej. 


Uwaga: Jeżeli statek powietrzny przelatuje do da- 
nego kraju bezpośrednio z Polski, to urząd 
celny wejściowy tego kraju wypełnia i poś- 
wiadcza tylko przepustkę parzystą (souche 
d'entrée — volet, d'entrée). Dla urzędu 
celnego w Polsce, który dokonał odprawy 
celnej odlotowej, odcinek takiej przepustki 
(violet de controle) nie jest przewidziany. 


Wskazówki powyższe dotyczące wypełniania prze- 
pustek таја analogiczne zastosowanie i w tych wy- 
padkach, gdy wejście statku powietrznego do obszaru 
danego kraju luh wyjście z danego kraju, następuje 
nie drogą powietrzną, lecz drogą lądową lub wodną, 
z tą tylko różnicą, że właściwy odcinek kontrolny 
stwierdzający wyjście statku powietrznego z obszaru 
danego kraju (volet de controle), powinien być wypeł- 
niony, poświadczony i wydarty przez urząd celny gra- 
niczny wyjściowy tegoż kraju i przesłany właściwemu 
urzędowi celnemu, który dokonał odprawy celnej wejś- 
ciowej w tym kraju. 


Prawidłowe wypełnienie przepustek i oderwanie 
przez odpowiednie urzędy celne kolejowych odcinków, 
daje właścicielowi książeczki rękojmię, że wszystkie 
formalności celne związane z podróżą zostały dokonane 
ostatecznie i właściwie i że książeczka została uporząd- 
kowana należycie. 
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Odloty z Polski i powroty. 


Przy pierwszym odlocie z Polski właściciel ksią- 
żeczki wypełnia przepustkę Nr. 1, zgodnie ze wskazów- 
kami podanęmi w niniejszej instrukcji. 

Przy następnych odlotach z Polski żadnych prze- 
pustek wypełniać i poświadczać nie trzeba. 

Przy każdorazowym powrocie do Polski urząd celny 
wejściowy w Polsce wypełnia i poświadcza tylko prze- 
pustkę kontrolną oznaczoną liczbą nieparzystą z wyra- 
zem „bis” (souche de controle-volet de controle). 

Właściciel książeczki powinien przypilnować by od- 
nośny odcinek kontrolny tej przepustki (volet de con- 
trole) po wypełnieniu, poświadczeniu i wydarciu przez 
urząd celny został wysłany przez tenże urząd na koszt 
właściciela książeczki właściwemu urzędowi celnemu tego 
kraju, z którego nastąpił bezpośrednio odlot do Polski. 


Zwrot książeczki i kaucji. 


Książeczka winna być zwrócona Aeroklubowi Rze- 
czypospolitej Polskiej osobiście lub listem poleconym 
najpóźniej w terminie jednomiesięcznym po wygaśnięciu 
jej ważności. 

Zwrot kaucji złożonej przez właściciela książeczki 
tytułem zabezpieczenia celnego następuje po zwróceniu 
przez niego książeczki z należycie wypełnionemi i po- 
świadczonemi przepustkami. 

Jako dowód zwrotu książeczki Aeroklub Rzeczy- 
pospolitej Polskiej wydaje pokwitowanie na odcinku 
z ostatniej karty w książeczce. Na grzbiecie tejże kartki 
właściciel książeczki kwituje odbiór kaucji. 


Ważne wskazówki, 


Właściciel książeczki naraża się na zapłacenie cła 
w następujących wypadkach: 

a) w razie nieprawidłowego wypełniania poszcze- 
gólnych przepustek książeczki lub wypełnienia 
ich bez przestrzegania porządku i kolejności. 

b) w razie nieprzypilnowania odsyłania odcinków 
kontrolnych do właściwych urzędów celnych. 
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с) w razie niedotrzymania warunków podpisanego 
przez właściciela książeczki zobowiązania, па 
podstawie którego książeczka została wydana. 

d) w razie odstąpienia książeczki do korzystania 
innej osobie. 

e) w razie zgubienia książeczki i nieprowadzenia 
odnośnych formalności, mających na celu zapo- 
bieżenie trudnościom, mogącym powstać nasku- 
tek zgubienia książeczki, wreszcie 

f) w razie zupełnego zniszczenia statku powietrz- 
nego na obszarze państwa obcego i w związku 
z tem nieprzeprowadzenia koniecznych formal- 
ności w celu zapobieżenia pobraniu cła z powo- 
du niewywiezienia statku przed upływem terminu 
ważności książeczki. 

Znajdujące się na obszarze państw obcych statki 
powietrzne polskie, ich załogi i pasażerowie powinni 
stosować się do wszelkich przepisów tych państw, do- 
tyczących całokształtu żeglugi powietrznej. Przepisy te 
opierające się w większości wypadków, tak jak i prawo 
lotnicze polskie oraz postanowienia wykonawcze do 
niego na Konwencji łotniczej z 1919 r. są w swych 
głównych zarysach niemal identyczne z przepisami pol- 
skiemi i wskutek tego znajomość dokładna przepisów 
polskich ułatwia znacznie obowiązek przestrzegania 
przepisów obcych. 

O szczecółowych przepisach letniczych, ulegających 
częstym zmianom (np. strefy zakazane państw obcych, 
odcinki przelotu granic, szlaki powietrzne itp.) należy 
informować się zarówno w Aeroklubie Rzeczypospolitej 
Polskiej (Warszawa, Aleje Ujazdowskie 32), jak i w pla- 
cówkach dyplomatycznych cudzoziemskich przy ubiega- 
niu się o uzyskanie wizy wjazdowej lub tranzytowej. 


8,B Tabela znaków przynależności i rejestracji 
państw obcych. 


W celu ułatwienia rozpoznania w czasie lotu przy- 
należności państwowej statków powietrznych obcych 
podaje się poniżej tabelę tych znaków: 
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Tabela znaków: 


KN albo W — Stany Zjedn. Ameryki Pólnocnej, 
С — Wielka Brytanja, F — Francia, Kolonje i Protek- 
toraty, 1 — Włochy wraz z Kolonjami, J — Japonja, 
CC — Chili, CF — Kanada, CN — Marokko, CS — Por- 
tugalja, CR — Kolonje Portugalji, CV — Rumunia, 
CX— Urugwaj, CZ— Monaco, EI—Irlandja, HH — Haiti, 
HK — Kolumbja, HS — Królestwo Sjamu, LZ — Bulgarja, 
OB — Peru, OH — Finlandja, OK — Czechostowacja, 
OO — Belgja, OY — Danja, PH — Holandja, PJ — Ku- 
raso, PK — Indie Holenderskie, PZ — Gwinea, RA lub 
КО — Z.S.S.R., RV — Persja, RX — Panama, RY — Li- 
twa, SE — Szwecja, SP — Polska, SU— Egipt, SX — 
Grecja, TC — Turcja, TF — Islandja, TS — Zagłębie Sary, 
UL — Luxemburg, VH —Australja, VO—Nowa Zelandia, 
VP, VQ lub VR— Kolonje i Protektoraty Anglji, VT— Indie 
Angielskie, XA lub XB — Mexyk, XT — Chili, YA -— Af- 
ganistan, YH — Nowe Hebrydy, YL— Łotwa, ҮМ — Wol- 
ne miasto Gdańsk, YS — Salwador, YV — Wenezuela, 
ZK -- Nowa Zelandja, ZS — Unia Połudn. Afrykańska, 
UN — Jugosławia, CL-CM — Kuba, CP - Boliwia, 
D — Niemcy, EC — Hiszpanja, EL — Liberja, ES — Es- 
tonja, ET — Etjopja, HA — Węgry, HB lub C — Szwaj- 
carja, HC -- Ekwador, НІ Republika Dominikańska, 
HR — Honduras, Pierwsza litera L, druga od Ado N — 
Norwegia, Pierwsza litera L, druga od O do V —- Argen- 
tyna. Pierwsza litera P, druga od P do Y lub P — Brazylia, 
TG — Gwatemala, TI — Costa - Rica, UH — Hedżas, 
UO lub A — Austrja, YI — Irak, YM — Nikaragua, 
ZA — Albanja, ZP — Paragwaj. 


Sygnalizacja i przepisy ruchu. 
Stałe sygnały optyczne na statkach powietrznych. 


$ 1. Wyraz „widzialny”, stosowany w rozporządze- 
niu niniejszem do świateł, oznacza światło, które można 
widzieć w noc ciemną i przy przeźroczystem powietrzu. 

Kąty widzialności wskazywane w rozporządzeniu 
niniejszem a przedstawione na poniższym schemacie, 
odnoszą się do statku powietrznego w normalnem po- 
łożeniu lotu prostolinijnego i poziomego. 
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Widok szematyczny w płaszczyźnie świateł samolotu. 


Pola ccemne 
Pk 


$ 2. Przepisy o światłach obowiązują bez względu 
na stan atmosferyczny od zachodu do wschodu słońca; 
przez cały ten czas nie wolno używać oprócz świateł, 
wymienionych w niniejszem rozporządzeniu, żadnych 
innych świateł, któreby mogły być uważane jako światła 
sygnałowe, przepisane dla żeglugi powietrznej; te osta- 
tnie Światła nie powinny być oślepiające. 

$ 3. Samolot zarówno w locie, jak i przy porusza- 

niu się własnemi środkami na ziemi lub na wodzie po- 
winien być zaopatrzony w następujące światła: 

a) Na przodzie światło białe, widzialne pod kątem 
220%, symetryczne wzoledem pionowej płasz- 
czyzny symetrji samolotu. Światło to powinno 
być widzialne na odległość co najmniej 8 km. 

b) Z prawej strony — światło zielone, z lewej 
strony — światło czerwone. Światła te mają 
być tak umieszczone, aby każde z nich rzucało 
bez przerwy promienie ku przodowi, między 
dwiema płaszczyznami pionowemi, tworzącemi 
kąt 110°, z których jedna będzie równoległa do 
płaszczyzny pionowej, przechodzącej przez oś 
podłużną statku. Każde z tych świateł powinno 
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być widzialne na odległość co najmniej 5 km. 
Światło zielone jednak nie ma byé widoczne 
z lewej strony ani światło czerwone z prawej 
strony samolotu. 


c) W tyle samolotu możliwie najdalej białe światło, 
zwrócone ku tyłowi i widzialne na odłegłość 
co najmniej pięciu kilometrów pomiędzy bo- 
kami kąta 140°, dzielącego się na dwie równe 
części przez pionową płaszczyznę symetrii sa- 
molotu. 

d) Gdyby w celu wykonania postanowień niniej- 
szego paragrafu światła pojedyńcze należało za- 
stąpić kilkoma światłami, pole widzenia każdego 
z tych świateł winno być ograniczone w ten spo- 
sób, żeby było widoczne tylko jedno światło. 

8 4. Przepisy, odnoszące się do świateł na samo- 
lotach stosuje się do sterowców z następującemi zmia- 
nami: 1 

a) ilość świateł powinna być zdwojona z przodu 
i w tyle na linji pionowej, z boków poziomo 
na linji równeległej do osi sterowca; 

b) każda para świateł powinna być widoczna jedno- 
cześnie. 

Odległość między dwoma światłami każdej pary 

powinna wynosić nie mniej, niż 2 metry. 


8 5. Sterowiec holowany powinien być zaopatrzony 
w światła, wskazane w $ 4, i oprócz tego w światła, 
wskazane w $ 7 dla sterowców unieruchomionych. 


$ 6. Statek powietrzny, unoszący się bezwładnie 
na powierzchni wody, to jest nie będący zdolnym do 
poruszania się według przepisów obowiązujących dla 
uniknięcia niebezpieczeństwa zderzenia na morzu, po- 
winien być zaopatrzony w światła przednie i tylne, prze- 
widziane w $$ 3 i 4 tego rozporządzenia oraz w dwa 
czerwone Światła, umieszczone jedno nad drugiem, 
w odległości co najmniej 2 m. w ten sposób, aby były 
widzialne we wszystkich kierunkach na odległość co 
najmniej 3 km. 
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Jeżeli jednakże statek taki porusza się przy pomocy 
zewnętrznych, niezależnych od niego środków lokomocji, 
powinien on być zaopatrzony w światła boczne. 

$ 7. Sterowiec, który z jakiejkolwiek przyczyny 
unosi się bezwładnie (w powietrzu) lub na którym sil- 
niki zostały wstrzymane rozmyślnie, powinien oprócz 
świateł, wymienionych w $ 4, ukazywać w sposób bardzo 
widoczny dwa czerwone światła, umieszczone jedno 
nad drugiem w odległości co najmniej 2 m. i widzialne 
we wszystkich kierunkach na odległość co najmniej 
3 km. W dzień sterowiec holowany, którym z jakiejkol- 
wiek przyczyny kierować nie można, powinien ukazywać 
w sposób bardzo widoczny dwie kule lub przedmioty 
czarne o średnicy 60 cm., umieszczone jeden nad dru- 
gim w odległości co najmniej 2 m. 

Sterowiec, bądący na uwięzi lub w ruchu, z moto- 
rami rozmyślnie zatrzymanemi, powinien w dzień uka- 
тумас w sposób bardzo widoczny kulę lub czarny przed- 
miot, mający 60 cm. średnicy i ma być uważany przez 
inne statki powietrzne za bezwładny. 

8 8. Balon wolny powinien być zaopatrzony w ja- 
skrawe białe światło, umieszczone poniżej łodzi w odle- 
głości co najmniej 5 m. widzialne we wszystkich kie- 
runkach z odległości co najmniej trzech kilometrów. 


8 9. Balon na uwięzi powinien posiadać zamiast 
białego światła wymienionego w $ 8 na jego miejscu 
trzy światła, umieszczone pionowo w odległości co naj- 
mniej 4 m. jedno od drugiego, koloru następującego: 
światło w środku powinno być białe, dwa pozostałe 
czerwone; wszystkie trzy światła powinny być widzialne 
we wszystkich kierunkach z odległości co najmniej 


3-ch km. 


Ponadto na linie powinny być umieszczone w odle- 
głości co 300 metrów, począwszy od łodzi, światła po 
trzy w grupie z zachowaniem przepisu ust. 1 tego pa- 
ragrafu o rozmieszczeniu świateł w każdej grupie. Przed- 
miot, do którego balon jest przymocowany na ziemi, 
powinien być również zaopatrzony w grupę podobnych 
świateł, wskazujących położenie tego przedmiotu. 


W dzień lina zamiast świateł wyżej wymienionych, 
powinna być zaopatrzona w rozmieszczone w odległości 
co 100 metrów począwszy od łodzi rękawy kierunkowe, 
o średnicy co najmniej 0,20 m. i długości 2 m. z ma- 
terji w pasy na przemian białe i czerwone szerokości 
0,50 m. 

$ 10. Sterowiec, uwiązany przy samej ziemi, powi- 
nien posiadać przednie i tylne światła, wskazane w $ 4. 


Jeśli sterowiec jest uwiązany daleko od ziemi, lina 
i przedmiot, do którego jest przytwierdzony, powinny 
być czy to we dnie, czy to w nocy oznaczone w sposób 
wskazany w $ 9. 

Przepisów tych nie stosuje się do kotwice zeglar- 
skich albo pływaków, używanych przez sterowce do 
zatrzymywania się na morzu. 

$ 11. Samolot, zatrzymujący się na ziemi lub na 
wodzie, o ile nie zarzuci kotwicy lub nie zostanie uwią- 
zany, powinien być zaopatrzony w światła, wskazane 
w b 
8 12. Dla uniknięcia zderzeń ze statkami wodnemi: 
a) Samolot długości poniżej 50 m., na kotwicy 

lub uwiązany na wodzie, powinien być zaopa- 

trzony z przodu w najwidoczniejszem miejscu 

w białe światła, widziane zewsząd z odległości 

co najmniej 2 km. 

Ьу Samolot długości 50 m. lub większej, na kotwi- 
cy, lub uwiązany na wodzie, powinien mieć |е- 
dno światło z przodu, wyżej w punkcie a) wska- 
zane, i drugie z tyłu lub blisko tyłu co najmniej 
o 5 m. poniżej przedniego światła. 

Przez „długość” samolotu rozumie się całkowitą 

odległość między jego dwoma końcami. 

c) Samolot, mający 50 m. rozpiętości lub więcej, 
stojący na kotwicy lub uwiązany na wodzie, 
powinien posiadać oprócz świateł, wskazanych 
w punkcie a) wzgl. w punkcie b), ponadto na 
każdym końcu dolnego skrzydła światło umiesz- 
czone w sposób wskazany. w punkcie a) niniej- 
szego paragrafu. 
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Przez „rozpiętość” samolotu rozumie się jego naj- 
większą szerokość. 

8 13. Jesli w nocy jedno z wymienionych w 88 3, 
4, 819 świateł zgaśnie, statek powietrzny powinien 
natychmiast lądować, skoro tylko będzie mógł to uczy- 
nić bez narażenia się na niebezpieczeństwo. 


8 14. Postanowienia $$ 3—13 nie wykluczają sto- 
sowania przepisów specjalnych, wydanych przez władze 
wojskowe o używaniu świateł dodatkowych na statkach 
powietrznych wojskowych pojedyńczych lub latających 
w grupach. 

Również postanowienia te nie stoją na przeszkodzie 
używaniu przez właścicieli statków powietrznych pry- 
watnych specjalnych sygnałów rozpoznawczych, jednakże 
sygnały takie mogą być używane na zasadzie specjal- 
nego zezwolenia udzielonego przez Ministerstwo Komu- 
nikacji i muszą być wpisane do rejestru statków po- 
wietrznych i do księg pokładowych. 


Sygnały optyczne na lotniskach. 


$ 15. Na lotniskach, otwartych w nocy, mają zasto- 
sowanie następujące sygnały świetlne: 

Granice lotniska powinny być oznaczone zapomocą 
lamp czerwonych, rozstawionych w odległościach od 50 
do 100 m. między sobą. Lampy te, w szczególności 
w sferze wolnych przelotów winny być umieszczone 
w ten sposób, by nie stwarzać w tych miejscach swoją 
konstrukcją przeszkód dla lądowania. 

Kierunek lądowania powinien być wskazany zapo- 
mocą oswietlonego białem światłem sygnału na ziemi 
w kształcie litery T lub też, w braku odpowiednich 
urządzeń świetlnych, przez trzy światła lub rozpalone 
ogniska, rozmieszczone w formie trójkąta równoramien- 
nego, którego podstawa winna wynosić 200 m., a wy- 
sokość 400 m. 

Ognisko (światło) wierzchołkowe trójkąta winno 
być zwrócone ku wiatrowi. Lądujący statek powietrzny 
powinien kierować się wzdłuż linji środkowej, idącej 
od podstawy trójkąta ku jego wierzchołkowi. 


Linja, łącząca dwa ogniska ($watla) u podstawy, 
jest linją, w której samolot powinien starać się dotknąć 
kołami ziemi, ognisko (światło) zaś wierzchołkowe ozna- 
eza granicę, której lądującemu statkowi nie wolno prze- 
kroczyć. 


W portach lotniczych wodnych czerwone lampy 
oznaczające granice wodowiska, powinny być umieszczone 
na pływakach. 

Zawiadowca portu winien posiadać w swojem roz- 
porządzeniu dostateczną ilość przenośnych lamp czer- 
wonych dla ograniczania na lotnisku miejsc, które z tych 
czy innych przyczyn nie nadają się do lądowania. 

amo miejsce lądowania winno być oświetlone spe- 
cjalnemi nieoślepiającemi lotnika reflektorami, bądź też 
posiadać urządzenie t. zw. linji świetlnej. 

8 16. Wszelkie przedmioty, stojące w odległości 
do 1 km. od krańców lotniska i wyższe niż 20 m. po- 
winny być w porze nocnej zaopatrzone w światła czer- 
wone, wyraźnie widoczne, umieszczone na najwyższych 
punktach tych przedmiotów. 

O ile niektóre z tych przedmiotów stwarzają spe- 
cjalne niebezpieczeństwo dla ruchu lotniczego, winny 
one poza światłami czerwonemi otrzymać światła białe, 
służące do oświetlenia tych przeszkód i skierowane w ten 
sposób, by w żadnym wypadku nie oślepić lotnika. 

Sprawa znakowania linij elektrycznych przebiega- 
jących w pobliżu lotnisk wogóle, w szczególności zaś 
lotnisk przeznaczonych do nocnych lotów, będzie ujęta 
w specjalnych przepisach wykonawczych, dotyczących 
istniejących i budowanych linij elektrycznych w pobliżu 
lotnisk i stałych dróg powierznych. 
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Inne sygnały. 


8 17. Kazdy statek powietrzny obowiazany jest 
przed odlotem zaopatrzyé sig w 5 rakiet czerwonych 
1 5 zielonych, oraz w przyrzad do wyrzucania tych 
rakiet. 

Pozatem każdy statek w miarę możności powinien 
być wyekwipowany w takie urządzenia sygnałowe, któ- 
reby umożliwiały nadawanie wszystkich sygnałów, prze- 
widzianych w niniejszym rozdziale. 

$ 18. Statek powietrzny, zamierzający lądować nocą 
na lotnisku, posiadającem personel służbowy, powinien 
przed rozpoczęciem lądowania nadawać przerywane 
sygnały. 

Sygnały te mogą być nadawane zapomocą latarń 
lub reflektorów, niewchodzących jednak w układ świateł 
przewidzianych w $$ 3 i 4 niniejszego rozporządzenia 
albo też zapomocą przyrządów dźwiękowych. 

W obydwu wypadkach statek powietrzny może po- 
sługiwać się międzynarodowym kluczem Morse'a, na- 
dając swój sygnał wywoławczy. 

Sygnał wywoławczy, używany w tych wypadkach, 
składa się z litery, stanowiącej znak przynależności 
państwowej statku i ostatniej litery znaku rejestracyj- 
nego. 

Zezwolenie na lądowanie powinno być dane z lot- 
niska przez powtórzenie tego samego sygnału wywoław- 
czego nadanego światłem koloru zielonego, po którym 
winien nastąpić szereg przerywanych sygnałów świetlnych 
tego samego koloru. 

$ 19. Rakieta czerwona lub światło czerwone na 
ziemi oznacza, że statkowi powietrznemu lądować nie 
wolno. 

$ 20. Statek powietrzny, zmuszony nagle lądować 
nocą, powinien przed rozpoczęciem lądowania rzucić 
zapomocą swych świateł nawigacyjnych szereg krótkich 
i przerywanych sygnałów świetlnych. 

5 21. Celem wydania statkowi powietrznemu roz- 
kazu lądowania używać należy następujących sygnałów: 


a) w dzien, trzy rzucone co 10 sekund pociski, 
ktörych wybuchy wytworza kazdy obtok dymu 
czarnego lub zöltego; 

b) w nocy, trzy rzucone со 10 sekund pociski, 
których wybuchy wytworzą światła lub gwiazdy 
czerwone. 

Oprócz tego, celem zapobieżenia lądowaniu innego 
statku powietrznego poza upatrzonym, należy skierować 
na niego zapomocą reflektora przerywany snop Światła 
białego. 

8 22. Biały krzyż (na śniegu czarny), wyłożony na 
środku strefy lądowań, oznacza, że lądowanie jest 
wzbronione. 

8 23. Jeżeli statek powietrzny, znajdujący się w nie- 
bezpieczeństwie, żąda ratunku, powinien stosować w tym 
celu razem lub oddzielnie niżej wymienione sygnały 
alarmowe: 

a) sygnał międzynarodowy S. O. 5., dawany za- 
RA aparatów optycznych lub radjotechnicz- 
nych; 

b) sygnał alarmowy, dawany zapomocą chorągie- 
wek N. C. klucza międzynarodowego; 

c) sygnał dystansowy, utworzony z kwadratowej 
chorągiewki z kulą lub czemś podobnem bądź 
nad nią, bądź pod nią; 

d) nieustanny dźwięk, wydawany zapomocą jakiego- 
kolwiek przyrządu dźwiękowego; 

e) sygnał składający się z szeregu wypuszczonych 
w krótkich odstępach czasu białych rakiet Very. 

Gdy statek powietrzny zamierza podać do wiado- 
mości, iż znajduje się w niebezpieczeństwie, bądź 
w trakcie lądowania (wodowania) przymusowego, bądz 
też nagle przerwał swój lot, lecz nie uważa za konieczne 
żądać natychmiastowej pomocy używając sygnału SOS, 
winien on nadawać radjotelegraficznie lub radjotelefo- 
nicznie międzynarodowy sygnał alarmowy PAN. 

8 24. Dla zawiadomienia statku, że znajduje się 
w bliskości strefy zakazanej i powinien zmienić kieru- 
nek drogi, należy stosować niżej wymienione sygnały: 
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a) w dzieñ, trzy rzucone co 10 sekund pociski, 
których wybuchy wytworza kazdy oblok bialego 
dymu, wskazujace kierunek, w którym statek 
powietrzny dazyé powinien; 

b) w nocy, trzy rzucone co 10 sekund pociski, któ- 
rych wybuchy wytworzą ognie względnie gwiazdy 
białe, wskazujące kierunek, w którym statek 
powietrzny dążyć powinien. 

$ 25. a) W razie, gdyby mgła lub opary uczyniły 
lotnisko niewidzialnem, nalezy z lotniska dawać sygnały 
zapomocą balonów sygnałowych, służących jako pływaki 
powietrzne, białych rakiet lub reflektorów; 

b) w razie mgły, opadu śniegu lub ulewy zarówno 
w dzień jak w nocy statek powietrzny, znajdujący się na 
wodzie, powinien dawać następujące sygnały dźwiękowe: 

1) jeśli statek nie jest ani na kotwicy, ani na 
uwięzi, sygnał w odstępach najwyżej dwumi- 
nutowych, składający się z dwóch dźwięków, 
trwających około 5 sekund, w odstępach cza- 
su około jednej sekundy; 

2) jeśli statek jest na kotwicy lub na uwięzi, 
częste dźwięki dzwonu lub gongu dostatecznie 
silne, trwające około 5 sekund, w odstępach 
czasu najwyżej 1 minuty. 

8 26. Dla samolotów kołujących po lotnisku znak, 
dany czerwoną tarczą, oznacza, że samoloty winny 
przerwać kołowanie; znak dany białą tarczą oznacza, 
że mogą one w dalszym ciągu kołować. 

Znak białą tarczą, dany samolotowi, znajdującemu 
się na linji startu, oznacza, że samolot moze startować. 


Sygnalizacja kierunków wiatru, 


$ 27. Kierunek wiatru na lotniskach powinien być 

oznaczony w następujący sposób: 

a) zapomocą rękawa lotniczego, lub strzały oświet- 
lonej w nocy, umieszczonych na słupach lub na 
hangarach w miejscu wyraźnie widzialnem ze 
wszystkich stron lotniska; wysokość takiego 
urządzenia nie powinna być mniejszą od 6 m. 
Wymiary rękawa winny być następujące: dłu- 


gosé 2 m. promien 0,20 m., materja w pasy biale 
і czerwone naprzemian, szerokosci 0,50 m.; 

b) zapomoca wylozonej na ziemi litery Т (wymiary 
podane na rysunku ponizej) koloru bialego, na 
Sniegu czarnego. 

Trzon litery T winien byé zwrócony w kierunku 
pod wiatr 1 wskazuje kierunek ladowania; na 
lotnisku moze być wyłożone tylko jedno Т; 

с) na lotniskach nie posiadających urządzeń, wspom- 
nianych w punktach a) i b), zapomocą dymu, 
unoszącego się nad rozpalonem w tym celu 
ogniskiem; 

d) jeżeli wiatru niema, litera T (i strzała, o ile 
znajduje się na danem lotnisku) powinna wska- 
zywać wyznaczony kierunek lądowania. 


Kterurzek 
= ` 
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Przepisy końcowe. 


8 28. Sygnały świetlne ze statków powietrznych 
oraz z ziemi mogą być wykonywane i nadawane jedy- 
nie przez osoby, upoważnione do tego, mianowicie: 
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na statkach powietrznych przez dowódcę statku lub 
członka załogi, przez niego upoważnionego, na lotni- 
skach zaś użytku publicznego, przez zawiadowców 
portów, a we wszystkich innych wypadkach przez 
organa służby bezpieczeństwa publicznego. 


8 29. Zawiadowcy portów i organa służby bezpie- 
czeństwa publicznego są obowiązani składać Minister- 
stwu Komunikacji drogą służbową raporty o wykrocze- 
niach przeciw przepisom rozporządzenia. 

$ 30. Przekroczenie przepisów rozporządzenia pod- 
lega karom określonym w art. 72 rozporządzenia Pre- 


zydenta Rzeczypospolitej z dnia 14 marca 1928 r. 
o prawie lotniczem (Dz. U. R. P. Nr. 31, poz. 294). 


Przepisy ogólne ruchu. 


8 1. Przepisy rozporządzenia mają zastosowanie do 
statków powietrznych, wpisanych do polskiego rejestru 
państwowego, oraz do obcych statków powietrznych, 
korzystających z prawa przylotu do Polski i przelotu 
przez Polskę na mocy umów międzynarodowych lub 
PRE Ministra Komunikacji bądź Ministra Spraw 

ojskowych, wydanego w porozumieniu z Ministrem 
Spraw Zagranicznych. 

8 2. Jako „ruch statków powietrznych”, według 
rozporządzenia uważa się ich start, lądowanie, kołowa- 
nie (rulowanie) oraz lot ponad lotniskami, lądem i wodą. 

$ 3. Przed rozpoczęciem ruchu przez statek po- 
wietrzny, zawiadowca portu lotniczego powinien upew- 
nić się, czy balast, ładunek, bagaż pasażerów i inne 
przedmioty ruchome, znajdujące się na statku, są nale- 
zycie umocowane i егу nie zagraża niebezpieczenstwo 
ich wypadnięcia lub takie przesunięcie, któreby tamo- 
wały swobodę ruchów załogi statku w czasie lotu albo 
było uciążliwe dla podróżnych. 

$ 4. Podróżni na statkach powietrznych powinni 
podczas lotu: 

a) przypasać się do siedzenia, 

b) stosować sig do wskazówek i poleceń dowódey 

statku. 


8 5. Podroznym nie wolno podezas lotu: 
a) otwierać drzwi kabiny statku; 
b) wyrzucać przedmiotów przez okna; 
c) przekładać rzeczy i ładunków, rozmieszczonych 
przez obsługę statku; 
d) palić wyrobów tytoniowych z wyjątkiem wypad- 
ków, gdy palenie jest wyraźnie dozwolone. 
8 6. Nakazy i zakazy, wyszczególnione w 8 4 
i $ 5, powinny być uwidocznione na tabliczkach, znaj- 
dujących się wewnątrz statków powietrznych na miejscu 
widocznem. 


$ 7. Zajmowanie miejsca na statku obok pilota 
jest dozwolone wyłącznie pracownikom przedsiębiorstwa 
komunikacyjnego, do którego statek powietrzny należy, 
urzędnikom państwowych władz lotniczych oraz oso- 
bom, upoważnionym przez te władze. 


Przepisy o kołowaniu, starcie i lądowaniu. 


8 8. Na lotniskach użytku publicznego, stanowią- 
cych jedną całość z lotniskami wojskowemi, obowią- 
zują przepisy startowe, wydane przez wojskowe władze 
lotnicze danego lotniska. Wszelkie inne lotniska podle- 
gają przepisom, zawartym w niniejszym rozdziale. 

$ 9. Na każdem lotnisku powinien być wskazany 
wyraźny kierunek wiatru sposobem, przewidzianym 
rozporządzeniem o sygnalizacji. 


$ 10. Na każdem lotnisku wzdłuż jego obwodu 
i przy hangarach powinna być wyznaczona strefa wolna 
dla kołowania samolotów. Część, zarezerwowana na od- 
loty i lądowania powinna być możliwie najobszerniejsza. 

Wyjątkowo lotniska mogą być podzielone na dwie 
strefy: strefę lądowań i strefę odlotów. Stojąc twarzą 
ku wiatrowi, oznacza się strefę prawą jako strefę lądo- 
wań, strefę zaś lewą jako strefę odlotów. Przy takim 
podziale lotnisk winna być umieszczona w środku lót- 
niska pełna pięcioramienna biała gwiazda, utworzona 
w kształcie prawidłowego pięcioboku wpisanego w koło 
o średnicy co najmniej 15 metrów. 
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§ 11. Statki powietrzne, rulujace na start, 1 ich 
zaloga podlegaja zawiadowcy portu względnie osobie 
przez niego w tym względzie upoważnionej i ruszają 
z miejsca tylko na znak, dany przez wyżej wymienionych. 


$ 12. Samoloty powinny kołować do startu lub ze 
startu z szybkością, nie przewyższającą umiarkowanego 
biegu człowieka, przyczem pilot winien szczególnie 
uważać, by nie spowodował zderzenia się z innym 
statkiem. Kołujący samolot pewinien być odprowadzony 
do linji startu przez mechaników startowych. Jeżeli 
kołuje kilka samolotów, kołowanie to powinno odby- 
wać się kolejno; wszelkie wyprzedzanie lub dopędzanie 
jest wzbronione. Samolot, kołujący po wylądowaniu, ma 
pierwszeństwo w stosunku do samolotu, kołującego na 
start, i ten ostatni winien zawsze wstrzymać kołowanie 
i czekać swej kolejności. Na znak, dany przez startera 
czerwoną tarczą, wszystkie kołujące samoloty powinny 
zatrzymać się. 

$ 13. Każdy samolot, kołujący tak w granicach 
strefy startów, jak i lądowań, powinien to czynić w kie- 
runku, wyznaczonem do lądowania. 

Lotniska, na których dopuszczalne będą odstep- 
stwa od powyższej zasady, przy zachowaniu jednak 
pewnych ograniczeń, mających na celu zapewnienie bez- 
pieczeństwa, będą podawane do wiadomości puhlicznej. 

$ 14. Samoloty startują z linji startu kolejno, na 
znak, dany przez startera białą tarczą, przyczem nie 
wolno samolotowi rozpoczać startu tak długo, dopóki 
poprzedzający go samolot nie odleci z lotniska. 

Prawo pierwszeństwa do startu mają samoloty ko- 
munikacyjne. Jeżeli ma startować kilka samolotów tej 
samej kategorji, prawo pierwszeństwa mają samoloty 
szybsze, według kolejności zgóry ustalonej. 

8 15. Każdy samolot, zamierzający startować lub 
lądujący, powinien tego dokonać w ten sposób, aby 

= pozostawił po stronie lewej każdy inny samolot, który 
wylądował przed nim, lub jest gotów do odlotu. 

$16. W przypadku, przewidzianym w $ 10 ustęp 2, 
lądujący samolot powinien to czynić w lewej stronie 
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strefy ladowañ, pozostawiajae po swej lewej stronie 
kazdy inny samolot; odlatujacy zas statek powinien 
ezynié to samo w strefie odlotów. 

$ 17. Kazdy samolot, odlatujacy z lotniska uzytku 
publieznego lub na niem ladujacy, powinien kierowaé 
sie przeciw wiatrowi, o ile nie stoja na przeszkodzie 
miejscowe warunki lotniska. W razie zupelnej ciszy 
należy kierować się sygnałami, przewidzianemi na ten 
wypadek rozporządzeniem o sygnalizacji. 


8 18. Każdy odlatujący samolot powinien wstrzy- 
mać odlot, jeżeli zachodzi niebezpieczeństwo zderzenia 
się z innym statkiem powietrznym. 


8 19. Jeśli do lotniska zbliżają się jednocześnie 
dwa zamierzające lądować samoloty, wówczas samolot, 
znajdujący się wyżej, jest obowiązany manewrować tak, 
by się nie zderzył z samolotem, znajdującym się niżej, 
przyczem nie powinny obydwa jednocześnie przecho- 
dzić do szybowania celem lądowania; pierwszeństwo 
ma samolot, który pierwszy to uczyni; jeżeli jednak 
uczynią to obydwa samoloty jednocześnie, to samolot, 
znajdujący się wyżej, obowiązany jest kontynuować lot. 

$ 20. Przechodząc do szybowania celem wylądo- 
wania, każdy pilot statku lądującego obowiązany jest 
uważać, czy lądowanie nie jest zakazane odpowiedniemi 
znakami, przewidzianemi w przepisach o sygnalizacji, 
czy strefa lądowania jest wolna lub czy nie zachodzi 
jaka inna przeszkoda. 


$ 21. Każdy samolot powinien natychmiast po wy- 
lądowaniu wykołować ze strefy lądowania do strefy 
wolnej, poczem mechanicy startowi odprowadzają go 
bezzwłocznie na miejsce, wyznaczone przez zawiadowcę 
portu. 

§ 22. Statek powietrzny lądujący ma pierwszeń- 
stwo przed innemi statkami powietrznemi i droga jego 
lądowania na lotnisku musi byé zawsze wolna. 

§ 23. Podczas odlotu są zakazane wszelkie ewolucje 
o charakterze akrobatycznym, górki i ostre zwroty 
(wiraże). Samoloty mogą startować tylko w linji prostej, 
przyezem nie wolno im wykonywać zwrotów (wiraży) 


75 


9; 


76 


wezesniej niz po oddaleniu sie na 500 m., od najbliz- 
szego punktu obwodu lotniska, oraz po osiagnieciu co 
najmniej wysokosci 200 m. Szybowanie do ladowania 
powinno odbywaé sig po linji prostej. Szybowanie 
w spirali dozwolone jest tylko do wysokosci 500 m. 
Z chwila zblizenia sig na te odleglosé od ziemi szybo- 
wanie musi byé dokonane w linji prostej. Wzbronione 
jest ladowanie w bezposredniem sasiedztwie zabudo- 
wan па lotnisku lub tez przed niemi, 


8 24. Balonom na uwiezi, szybowcom lub sterow- 
com nie wolno bez specjalnego zezwolenia zawiadowcy 
portu lub organów służby bezpieczeństwa publicznego, 
unosić się w pobliżu lotniska z wyjątkiem wypadku, 
przewidzianego w $ 25 rozporządzenia. 


$ 25. Podczas odlotu sterowców z lotniska oraz 
przy ich lądowaniu wszelki ruch samolotów lądujących 
i startujących powinien być wstrzymany zapomocą syg- 
nałów, przewidzianych w rozporządzeniu o sygnalizacji 
tak długo, dopóki sterowiec nie odleci całkowicie z lot- 
niska lub też nie zostanie odciągnięty po wylądowaniu 
do swojego hangaru. Okres czasu odciągania sterowca 
powinien trwać najwyżej dwadzieścia minut. 


Przepisy o locie nad lotniskami i lądem. 


$ 26. Samolot odlatujący z lotniska lub mający 
lądować i wskutek tego zmuszony do dokonania zwrotu 
(wirażu) nad lotniskiem, powinien z wyjątkiem wypad- 
ków, wynikających z uszkodzenia płatowca, lub sil- 
nika — wykonać zwrot ten w kierunku na lewo. Zwroty 
i okrążenie w kierunku na prawo mogą być dokony- 
wane na wysokości powyżej 1.000 m. 

8 27. W obrębie lotnisk użytku publicznego za- 
brania się samolotom dokonywać ćwiczeń akrobatycz- 
nych w odległości mniejszej niż 4.000 m. od nablizszego 
punktu obwodu takich lotnisk, o ile samolot znajduje 
się na wysokości mniejszej niż 2.000 m. 

$ 28. Samoloty w locie nad lotniskiem powinny 
zachowywać jeden wspólny kierunek; nadlatujący z drogi 
samolot, zanim przystąpi do lądowania, powinien pod- 


dać się temu kierunkowi i zająć właściwe miejsce 
w ogólnem krążeniu samolotów nad lotniskiem. 
8 29. Samoloty i sterowce powinny zawsze ustę- 
pować z drogi balonom, będącym na uwięzi lub wolnym. 
Sterowiec, pozbawiony możności dowolnego kiero- 
wania się, uważa się za balon wolny. 


8 30. Celem zapobieżenia zderzeniu dwóch stat- 
ków, statek posiadający silnik, spostrzegłszy, że lecąc 
dalej w dotychczasowym kierunku, przelatywałby kolo 
drugiego statku w odległości mniejszej niż 200 m. od 
niego, obowiązany jest zgodnie z niniejszemi przepisami 
tak manewrować, aby przez zmianę kierunku pozio- 
mego i pochylenia drogi znalazł się na odległości co 
najmniej 200 m. ЖЫ. des 

$ 31. Statki powietrzne, posługujące się w locie 
silnikami, lecąc naprzeciwko siebie, powinny usunąć 
się każdy ku swej prawej stronie. 

8 32. Gdy statki powietrzne, posługujące się w locie 
silnikami, lecą w kierunkach przecinających się pod 
kątem, wówczas statek powietrzny, który widzi drugi 
statek po swej prawej stronie, powinien mu ustąpić 
z drogi, tamten zaś winien lecieć prosto. 


$ 33. Statek powietrzny, lecący wślad za innym, 
powinien przy wymijaniu go skręcić ze swej drogi 
w kierunku na prawo bez opuszczania się ku dołowi. 

$ 34. Jeśli statek powietrzny, napotykając drugi 
statek, znajduje się w stosunku do niego w takiem po- 
łozeniu, iz kierunek lotu pierwszego tworzy z kierun- 
kiem lotu drugiego statku kąt większy niż 110° t. į. ze 
lecąc w nocy nie mógłby dojrzeć żadnego ze świateł 
bocznych tego drugiego statku, wówczas powinien być 
uważany ‚za statek, który ma wyprzedzić ten drugi 
statek. Zadna późniejsza zmiana kierunku lotów obu 
stątków powietrznych nie będzie mogła upoważnić do 
traktowania pierwszego statku jako zamierzajacego 
skrzyżować się z drugim pod kątem, stosownie do po- 
stanowień $ 32, lub zwolnić go z obowiązku trzymania 
się w obowiązującej odległości od zbliżającego się 
statku, dopóki go w zupełności nie wyprzedzi. 
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Poniewaz statek powietrzny, wyprzedzajacy drugi 
statek w wyżej wymienionych okolicznościach, ше zawsze 
może wiedzieć z pewnością, czy jego droga wypadnie 
przed, czy za tym drugim statkiem, powinien on w razie 
wątpliwości uważać się za będący w położeniu statku, 
który sam wymija drugi i usunąć się z drogi, po której 
leci ów drugi statek (p. rys.). 
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8 35. Gdy stosownie do niniejszych przepisów sta- 
tek powietrzny ustepuje z drogi drugiemu, ten ostatni 
powinien trzymaé sie pierwotnego kierunku i zachowaé 
pierwotną szybkość. Gdy jednakże wskutek jakiejkol- 
wiek przyczyny obydwa statki znajdą się tak blisko jeden 
od drugiego, iż przez manewrowanie tylko jednego 
statku zderzenia nie będzie można uniknąć, wówczas 
statek drugi powinien podjąć również inicjatywę, ma- 
newrując w sposób najskuteczniejszy dla uniknięcia 
zderzenia. 

$ 36. Kazdy statek powietrzny, obowiązany sto- 
sownie do niniejszych przepisów, ustąpić z drogi dru- 


% 


giemu statkowi, powinien unikać przecięcia mu drogi 
z przodu. 

8 37. Każdy statek powietrzny, znajdujący się 
w chmurze, mgle, oparach lub innych warunkach złej 
widzialności, powinien manewrować szczególnie ostroż- 
nie, zwracając baczną na wszystko uwagę. Każdy statek 
powietrzny, lecąc pod chmurami, powinien, o ile to 
możliwe i nie jest połączone z niebezpieczeństwem, 
zachować taką odległość od chmur, by jednocześnie 
miał jaknajszersze pole widzenia i sam mógł być dobrze 
widziany. 


Przepisy lotu ponad wodą i poruszania się 
samolotów wodnych na wodzie. 


$ 38. Każdy statek powietrzny, poruszający się na 
wodzie zapomocą własnego silnika, powinien stosować 
się do przepisów i regulaminów morskich, zapobiega- 
jących zderzeniom na morzu, narówni ze statkami 
wodnemi; powinien on nadto posiadać znaki i sygnały 
przewidziane w rozporządzeniu o sygnalizacji lotniczej. 

Z powyższego wynika, że z wyjątkiem wypadków 
przewidzianych w rozporządzeniu o sygnalizacji statków 
powietrznych na wodzie (morzu), nie wolno mu używać 
sygnałów dźwiękowych wyszczególnionych w regula- 
minie morskim. 

8 39. Każdy statek powietrzny, lecący ponad wodą, 
powinien trzymać się w odległości nie mniejszej niż 
200 m. od każdego płynącego statku wodnego, wyso- 
kość lotu statku powietrznego nie powinna być wów- 
czas mniejszą ad 200 m. 

$ 40. W razie skrzyżowania drogi statku powietrz- 
nego ze statkiem wodnym, jeżeli statek powietrzny 
leci na wysokości większej niż 200 m., przecięcie drogi 
statku wodnego może nastąpić przed nim, jednak 
w odległości nie mniejszej niż 300 m.; gdy statek po- 
wietrzny w wypadkach wyjątkowych, przewidzianych 
w $ 49 rozporządzenia, leci na wysokości mniejszej niż 
200 m., przecięcie drogi statku wodnego może nastąpić 
tylko za nim w odległości co najmniej 200 m. 
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8 41. Zabrania sig statkom powietrznym dokony- 
мас wszelkich wirazy i ewolueyj akrobatyeznych po- 
nad statkami wodnemi w promieniu 1 km. kolo tych 
statków. 

8 42. Samoloty wodne, poruszajac sig na wodzie, 
powinny stosowaé sie do nastepujacych postanowien: 

a) Winny one ustepowaé 2 drogi statkom wodnym. 

Jezeli samolot wodny z jakiegokolwiek powodu 
zostal unieruchomiony znajdujac sie na wodzie 
i nie jest w stanie manewrowaé, powinien w ra- 
zie niebezpieczenstwa zderzenia ze statkiem 
wodnym, dawaé sygnaly dzwiekowe, przewidzia- 
ne w rozporzadzeniu о sygnalizacji lotniezej па 
wypadek znajdowania sig w niebezpieczenstwie. 

b) Statki wodne moga byé wymijane przez samo- 

loty wodne tylko z prawej strony, przyczem 
odległość nie może być mniejszą niż 50 m,, 
szybkość zaś poruszania się samolotu wodnego 
musi być tak umiarkowana, by nie przedsta- 
wiała żadnego niebezpieczeństwa dla statku 
wodnego. 

Mijanie z lewej strony może nastąpić wtedy 
tylko, gdy wyniosłość brzegu prawego lub inne 
poważne przyczyny stoją na przeszkodzie wymi- 
nięcia prawidłowego. 

c) Jeżeli droga statku wodnego krzyżuje się z dro- 

gą samolotu wodnego pod kątem prostym lab 
w przybliżeniu prostym, samolot powinien prze- 
ciąć drogę za statkiem wodnym. 

8 43. Samolot wodny może startować i lądować 
tylko wówczas, gdy przestrzeń do startu lub lądowania 
potrzebna jest zupełnie wolna od statków wodnych, tak 
długo, aby samolot wodny zdążył oderwać się i wznieść 
bez jakichkolwiek przeszkód. W żadnym wypadku start 
i lądowanie samolotu wodnego nie mogą odbywać się 
w tym samym kierunku w którym porusza się statek 
wodny. 

W czasie startu lub lądowania samolotu wodnego 
statkom wodnym nie wolno przecinać drogi lub posuwać 
się w kierunku, w którym porusza się samolot wodny. 
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8 44. W посу start 1 ladowanie samolotów wod- 
nych moga byé wykonywane tylko w portach wodnych, 
ściśle oznaczonych odpowiedniemi sygnałami. 

8 45. W czasie mgły nad wodą, nie pozwalającej 
widzieć dalej niż 200 m., wszelkie lądowania i starty 
są zakazane, z wyjątkiem konieczności spowodowanych 
siłą wyższą. 

8 46. Porty lotnicze wodne powinny być oznaczone 
specjalnemi pływakami. Wejście statków wodnych do 
takich portów bez specjalnego zezwolenia jest zakazane. 


Przepisy lotu wzdłuż urzędowo wyznaczonych 
szlaków powietrznych oraz ponad oznaczonemi 
odcinkami granic, 


8 47. W celu zmniejszenia niebezpieczeństwa zde- 
rzenia się podczas lotu na urzędowo wyznaczonych 
szlakach powietrznych statki powietrzne obowiązane 
są ściśle przestrzegać następujących przepisów: 

a) Statek powietrzny, lecący wzdłuż urzędowo wy- 

znaczonego szlaku i jego punktów orjentacyjnych 
t.j. ponad rzekami, kanałami, wybrzezami, ko- 
lejami żelaznemi, drogami i t. p., powinien trzy- 
mać się w odległości co najmniej 300 m. w kie- 
runku na prawo od tego szlaku i jego punktów 
orjentacyjnych. 

b) Statek powietrzny, zmuszony z jakiegokolwiek 
powodu orjentować się według kompasu i wsku- 
tek tego lecieć wzdłuż idealnej prostej, łączącej 
dwie miejscowości, powinien to czynić, trzy- 
mając się w odległości nie mniejszej niż 500 m. 
w kierunku na prawo od tej prostej. 

c) Statek powietrzny, przelatujący wyżej wymie- 
nione szlaki, powinien wykonać to jaknajszyb- 
ciej pod kątem prostym i możliwie na najwięk- 
szej wysokości. 

$ 48. Każdy statek powietrzny powinien wykony- 
wać lot ściśle według urzędowo wyznaczonego szlaku 
powietrznego, podanego do publicznej wiadomości w ga- 
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zecie urzedowej (Monitor Polski) i w Dzienniku Urze- 
dowym Ministerstwa Komunikacii. 


W razie braku znaków przyziemnych wzdłuż urzę- 
dowo wyznaczonego szlaku powietrznego należy orjen- 
tować się w locie według nazw miejscowości. 


Szerokość bram wlotowych granicznych danego 
szlaku powietrznego wyznacza się na 2 km. t.j. 1 km. 
w prawo i 1 km. w lewo od przelatywanego punktu 
granicznego, która to przestrzeń stanowi odcinek gra- 
niczny. 

Każdy statek powietrzny obowiązany jest, przela- 
tując odcinek graniczny, czynić to w wysokości nie 
większej niż 500 m., aby umożliwić w ten sposób orga- 
nom kontroli granicznej odczytanie znaków przynależ- 
ności państwowej, rejestracji oraz typu statku. 


Przepisy końcowe. 


8 40. Niestosowanie niniejszych przepisów jest 
dozwolone jedynie tylko w takich wypadkach, gdyby 
wykonanie tych przepisów groziło bezpośredniem nie- 
bezpieczeństwem. 

$ 50. Zawiadowcy portów i organa służby bez- 
pieczeństwa publicznego są obowiązani składać Mini- 
sterstwu Komunikacji drogą służbową raporty o wykro- 
czeniach przeciw przepisom rozporządzenia. 

$ 51. Przekroczenie przepisów rozporządzenia pod- 
lega karom określonym w art. 72 rozporządzenia Pre- 
zydenta Rzeczypospolitej z dnia 14 marca 1928 roku 
o prawie lotniczem (Dz. U. R. P. Nr. 31, poz. 294). 


10 Szczegółowe zestawienie przepisów krajo- 


Бы 


wych i międzynarodowych dotyczących 
bezpośrednio lub pośrednio lotnictwa. 


1, Organizacja władz lotnictwa cywilnego. 


A. Władze państwowe. 


. Ar. 2 i art. Ар. 12 ustawy z dn. 12 czerwca 1924 r. 


o zakresie działania Ministra Kolei Żelaznych i orga- 
nizacji urzędów kolejowych (Dz. U. R. P. Nr.57 z r. 1924, 
poz. 580). 


Art. 2i art. 6 rozporządzenia Prezydenta Rzeczypospo- 
litej z dn. 24 września 1926 r. w sprawie ustanowienia 
urzędu Ministra Komunikacji (Dz. U. R.P. Nr. 97 zr. 1926, 
poz. 567). 


Art. 8 powołanego pod 8) niżej prawa lotniczego. 


Statut Organizacyjny Ministerstwa Komunikacji (Moni- 
tor Polski Nr. 161 z dn. 16 lipca 1929 r.) w brzmieniu 
zmienionem Uchwałą Rady Ministrów z dn. 8 lipca 
1932 r. (Monitor Polski Nr. 161, poz. 197). Pełny Statut 
w brzmieniu uzupełnionem ogłoszony w Monitorze Pol- 


skim Nr. 180 ex 1932, poz. 214. 
8 10 Rozporządzenia Ministra Komunikacji z dn. 11 paz- 


„dziernika 1929 r. o podziale czynności między Depar- 


tamenty, Biuro Personalne i Wydziały Ministerstwa 
Komunikacji (Dziennik Urzędowy Ministerstwa Komu- 


nikacji Nr. 18 z r. 1929, poz. 169). 


B. Organy doradcze. 


Komitet Lotnictwa Cywilnego — Rozporządzenie Rady 
Ministrów z dn. 16 października 1922 r. (Monitor Polski 
z r. 1922 Nr. 248, poz. 169). 

Komisja Lotnictwa Sportowego, powołana w 1929 r. 
przez Ministra Komunikacji (Statut nie został dotąd 
ogłoszony urzędowo). 
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10. 


11. 


12. 


13. 


14. 
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П. Ustawodawstwo i przepisy wewnętrzne. 
A. Dotyczące bezpośrednio lotnictwa cywilnego. 


Rozporządzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dn. 14 
marca 1928 r. o prawie lotniczem (Dz. U.R.P. Nr. 31 
z r. 1928, poz. 294), uzupełnione ustawą z dn. 28 sty- 
cznia IE r. w sprawie zmiany art. art. 38, 50 i 73 
pkt. 1, wymienionego prawa (p. Dz.U.R.P. Nr. 26 
z r. 1932, poz. 227). 


A, Rozporządzenie wykonawcze władz lotniczych 
do prawa lotniczego. 


Z dn. 26 listopada 1928 r. o składzie załogi statku 
powietrznego, o zakresie obowiązków służbowych 
członków załogi oraz o rejestrze pilotów (Dz. U. R. P 


Nr. 1 ex 1929 r., poz. 6). 


Z dn. 26 listopada 1928 r. o trybie postępowania ad- 
ministracyjnego w przedmiocie umieszczania przyrzą- 
dów i znaków sygnalizacyjnych dla potrzeb żeglugi 
powietrznej na nieruchomej własności publicznej i pry- 


watnej (Dz. U.R.P. Nr. 1 z r. 1929, poz. 7). 


Z dn. 26 listopada 1928 r. o publicznych wzlotach po- 
kazowych statków powietrznych (Dz. О. R. P. Nr.1 ex 
1929 r., poz. 8) uzupełnione rozporządzeniem Ministra 
Komunikacji z dnia 27 czerwca 1929 r. (Dz.U.R.P. 
Nr. 71 ex 1929 r., poz. 536). 


Z dn. 26 listopada 1928 r. o sygnalizacji lotniczej 
i lotniczych znakach naziemnych (Dz.U. К.Р. Nr. 1 
ex 1929 r., poz. 9). 

Z dn. 26 listopada 1928 r. o przepisach bezpieczeń- 
stwa ruchu statków powietrznych (Dz. О. R. P. Nr. 1 
ex 1929, poz. 10). 

Z dn. 8 lutego 1929 r. o sposobie badania i wyma- 
ganych warunkach stanu zdrowia kandydatów na człon- 
ków załogi oraz członków załogi statków powietrznych, 
o zakresie egzaminów teoretycznych i praktycznych, 
o składzie komisji egzaminacyjnej i zakresie uprawnień, 


15. 


16. 


17. 


18. 


155 


20. 


21. 


22 


wypływających ze świadectwa uzdolnienia i upoważ- 
nienia (licencji) oraz o warunkach udzielania tudzież 
cofnięcia i terminach ważności upoważnień (licencyj) 
(Dz. О. R. R. Nr. 35 z r. 1929, poz. 323). 

Z dh. 15 lipca 1929 r. o zarządzeniu wylądowania lub 
wstrzymania odlotu statków powietrznych (Dz. U. R.P. 
Nr. 56 ex 1929 r., poz. 445). 


2 dn. 11 kwietnia 1929 r. o lotniczej służbie łączności 
i meteorologicznej (Dz. U. К.Р. Nr. 59 ex 1929 r., 
poz. 459). 

Z dn. 8 maja 1929 r. o lotniczej służbie radjoelektry- 
cznej oraz o używaniu aparatów radjotechnicznych na 
pokładzie statków powietrznych (Dz. U. R.P. Nr. 59 
ex 1929 r., poz. 460). 


Z dn 8 maja 1929 r. o przypadkach, w których statki 
powietrzne mogą korzystać z lotnisk, hangarów, urzą- 
dzeń lotniskowych i materjałów pędnych oraz z po- 
mocy odnośnego personelu lotniczego, jakoteż o spo- 


sobie wynagrodzenia za to korzystanie (Dz. U. R.P. 
Nr. 59 ex 1929 r., poz. 461). 


Z dn. 15 maja 1929 r. o przylocie do Polski i prze- 
locie przez Polskę obcych statków powietrznych (Dz. 
U. К. Р. Nr. 59 ex 1929 r., poz. 463). 


Okólnik Min. Spraw Zagranicznych w sprawie przy- 
lotu statków powietrznych obcych Nr. 137/29 z dnia 
4.X.1929 r. (Zbiór przepisów konsularnych Т. ПІ, 
poz. 197). 

2. dn. 21 kwietnia 1929 r. o szlakach powietrznych, 
wyznaczonych do lotu ponad obszarem Państwa, oraz 
o lotniskach otwartych dla żeglugi powietrznej zagra- 
nicznej i krajowej (Monitor Polski Nr. 220 ex 1929 r., 
poz. 514). 


Z dn. 5 kwietnia 1932 r. o rejestrze państwowym 
statków powietrznych, o sposobie ich rejestracji, o ba- 
daniu zdolności do lotu, oraz o trybie wydawania do- 
kumentów i ksiąg pokładowych tych statków, o syste- 
mie znaczenia statków powietrznych i umieszczania 
znaków na nich oraz o zakładaniu i prowadzeniu ksiąg 


pokładowych (Dz. U. R. P. Nr. 69 z 1932 r., poz. 635). 
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23: 


24. 


25. 


b) 


26. 


27. 


28. 


29 


86 


17 wrzesnia 1932 г. w sprawie wykonania art. 38 uzy- 
wanie aparatów fotograficznych na pokladzie statku 
powietrznego w czasie lotu) i art. 50 (przewóz broni, 
amunicji, aparatów fotograficznych itp.) rozporzadze- 
nia Prezydenta Rzeczypospolitej z dn. 14 marca 1928 т. 
(Dz. N. R. P. Nr. 96 z 1932 r., poz. 830). 


A? Rozporządzenia i zarządzenia innych władz 
państwowych. 


a) Sprawy sanitarne lotnictwa. 


Rozporządzenie Ministra Spraw Wewnętrznych z dn. 
30 października 1928 r. w sprawie przepisów sanitar- 
nych, hygjenicznych i ratowniczych, dotyczących że- 
glugi powietrznej (Dz. U. R. P. Nr. 95, poz. 842). 
Okólnik Ministra Spraw Wewnętrznych Nr. 34 z dn. 
8 lutego 1927 r. o przewozie osób cywilnych samolo- 
tami sanitarnemi (Zbiór zarządzeń Ministerstwa Spraw 
Wewnętrznych, część I, str. 752). 


Poczta lotnicza i radjosprzęt lotniczy. 


Ustawa z dn. 3 czerwca 1924 r. o poczcie, telegrafie 
i telefonie w brzmieniu uzupełnionem (Dz. U. R.P. 
МЕ 12 z r. 1931 por 57, Kart 45) 

Rozporządzenie Ministra Przemysłu i Handlu z dh. 
10 października 1924 r. w sprawie zakładania, utrzy- 
mywania i eksploatacji urządzeń radjotechnicznych 
(radjostacje lotniskowe i lotnicze) oraz w sprawie 
wyrobu sprzętu radjotechnicznego i handlu tym sprzę- 
tem (Dz. U. R. P. Nr. 99 z r. 1924, poz. 915). 
Rozporządzenie wykonawcze Ministra Poczt i Tele- 
grafów z dn. 3 lutego 1927 r. w sprawie znaczków 
pocztowych lotniczych (Dz. U. R. P. Nr. 12 z r. 1927, 
poz. 98), wprowadzone ex post do rozporządzenia Mi- 
nistra Przemysłu i Handlu z dn. 27 sierpnia 1925 r. 
poz. 639). 

Instrukcja Ministra Poczt i Telegrafów w sprawie 
poczty lotniczej (Dziennik Urzędowy Ministerstwa Poczt 


і Telegraföw Nr. 22 ех 1928 r., poz. 99), zmieniona 
ezesciowo ($ 9) zarzadzeniem Min. Poczt 1 Telegra- 
fów Мг. 6475/9 2 dn. 10.X.1931 т. (Dr Urz. M. P. i T. 
Nr. 17, poz. 125). 

30. Ordynacja telegraficzna z dn. 2 marca 1931 r. (Dz. 
U. В.Р. Nr. 36 z 1931 r., poz. 275) 88 13 29 tele- 
gramy, dotyczące żeglugi powietrznej. 

31. Rozporządzenie wykonawcze Ministra Poczt i Telegra- 
fów z dn. 16 czerwca 1932 r. o opłatach za przesyłki 


lotnicze (Dz. U. R.P. Nr. 58 z r. 1932, poz. 561). 


c) Przewóz gołębi pocztowych. 


32, Ustawa z dn. 2 kwietnia 1925 r. o gołębiach poczto- 
wych (Dz. U. К.Р. Nr. 45 ех 1925 r., poz.311— arty- 
kuly 12, 14, 16). 

33. Rozporządzenie wykonawcze z dn. 17 listopada 1927 r. 
(Dz. U. К.Р. Nr. 103 z r. 1927, poz. 899, $$ 2,161 17). 


d) Przepisy celne, dotyczące łotnictwa. 


34. Rozporządzenie wykonawcze Ministra Skarbu z dn. 
11 września 1929 r. w sprawie utworzenia ekspozytur 
celnych па Lotniskach w Katowicach, Krakowie 
i w Poznaniu (Dz. U. R. P. Nr. 67 z 1929 r., poz. 519). 

35. Rozporządzenie wykonawcze Ministra Skarbu z dn. 
1 lutego 1930 r. w sprawie utworzenia ekspozytury 
celnej na lotnisku w Warszawie (Monitor Polski Nr. 34 
z r. 1930, poz. 59). 

36. Rozporządzenie wykonawcze Ministra Skarbu z dn. 
2 lipca 1931 r. o postępowaniu celnem w związku 
z żeglugą powietrzną przez granicę celną Rzeczy- 
pospolitej Polskiej (Dz. U. R. P. Nr. 78 z r. 1931, 
poz. 620). 

37. Rozporządzenie wykonawcze Ministra Skarbu z dn. 
26 sierpnia 1931 r. w sprawie utworzenia ekspozytur 
celnych na lotniskach we Lwowie i w Bydgoszczy 
(Monitor Polski Nr. 205 z r. 1931, poz. 278 i 279). 

38. Rozporządzenie Ministra Skarbu z dn. 13 stycznia 
1932 r. w sprawie zwolnienia od osobnego zabezpie- 


87 


39 


40. 


41. 


e) 
42 


43. 


44, 


88 


czenia celnego statków powietrznych wprowadzonych 
na podstawie międzynarodowych książeczek z lotni- 
czemi przepustkami granicznemi (Monitor Polski 


Nr. 15 z 1932 r. poz. 19). 


Okólnik Ministra Skarbu z dnia 16.У1.1932 r. w spra- 
wie przewozu druków propagandy turystycznej za- 
granicznej (dotyczy i lotniczej) — Monitor Polski 


Nr. 142 z 1932 r., poz. 176). 


Rozporządzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 
23 sierpnia 1932 r. o ustanowieniu taryfy celnej przy- 
wozowej (Dz. U. R. P. Nr. 85 z r. 1932, poz. 732) 
Dział XV, Grupa 72, pozycje 1155—1158 zawierają 
opłaty celne przywozowe od statków powietrznych, 
Dział zaś XIV, Grupa 67, poz. 1047 — takież opłaty 
od silników lotniczych. 

Rozporządzenie Ministra Skarbu z dnia 13 wrześ- 
nia 1932 r. w sprawie utworzenia na lotnisku w Po- 


rubanku ekspozytury urzędu celnego w Wilnie (Monitor 
Polski Nr. 215 z 1932 r., poz. 248). 


Przepisy morskie, dotyczące lotnictwa. 


Zarządzenie z dnia 28 marca 1930 r. o podnoszeniu 
bandery przez polskie statki handlowe przy spotyka- 
niu się ze statkami powietrznemi na morzu (Monitor 


Polski Nr. 77 z r. 1930, poz. 120). 

Rozporządzenie wykonawcze z dnia 8 października 
1930 r. o służbie radjowej stacyj ruchomych w por- 
tach na i nad wodami terytorjalnemi polskiemi (Dz. 


U. R. P. Nr. 87 z r. 1930, poz. 682). 


f) Przepisy prohibicyjne, dotyczące 
lotnictwa. 


Rozporządzenie wykonawcze z dnia 30 lipca 1931 r. 
o ograniczeniach w sprzedaży, podawaniu i spożyciu 
napojów  alkoholicznych (Dz. U. R. P. Nr. 73 
z r. 1931, poz. 595 $ 15). 


g) 


45. 


46. 


47. 


48, 


49, 


50. 


51. 


Przepisy wojskowe, dotyczace lotnictwa 
cywilnego. 


Rozporzadzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 
26 sierpnia 1927 r. о rzeczowych świadczeniach 
wojennych (Dz. U. R. P. Nr. 79 z r. 1927, poz. 687) 
lotnictwa dotyczą art. 59—64. 

Rozporządzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 
12 listopada 1927 r. o obowiązku dostarczania środ- 
ków przewozowych na rzecz wojska w czasie pokoju 
(Dz. U. Е.Р. Nr. 102 2 r. 1927, poz. 883) — lot- 
nictwa dotyczy art. 5. 

Rozporządzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 
16 marca 1928 r. o stanie wyjątkowym (Dz. U. R. P. 
Nr. 32 z r. 1928, poz. 307) — lotnictwa dotyczy 
art. 11 lit. d) i g). 


Rozporządzenie wykonawcze z dnia 6 marca 1930 r. 
o obowiązku dostarczania samolotów jako środków 
przewozowych na rzecz wojska w czasie pokoju 
(Dz. U. R. P. Nr. 26 z r. 1930, poz. 230). 

Rozporządzenie wykonawcze z dnia 18 listopada 1930 r., 
dotyczące rzeczowych świadczeń wojennych lotnictwa 


cywilnego (Dz. U. R. P. Nr. 90 z r. 1930, poz. 707). 


h) Przeszkody wokół lotnisk. 


Instrukcja Ministra Poczt i Telegrafów z dnia 12 
czerwca 1931 r. o budowie i utrzymywaniu Пой tele- 
graficznych i telefonicznych oraz budowie anten 
w poblizu lotnisk (Monitor Polski Nr. 185 z r. 1931, 
poz. 268). 


Rozporządzenie Ministra Robót Publicznych z dnia 
26 kwietnia 1932 r. o przepisach technicznych na 
linje elektryczne prądu silnego (Monitor Polski Nr. 116 
z 1932 г. poz. 146) — Dział IX tych przepisów 
zawiera postanowienia, dotyczące prowadzenia prze- 
wodów wysokiego napięcia w pobliżu lotnisk. 
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i) Szkody zrzadzone naskutek uzywania 


52. 


53. 


54. 


55. 


56, 


SW: 


53. 


statku powietrznego. 


Okólnik Ministerstwa Spraw Wewnętrznych Nr. 44 
(65) 9) z dnia 11 kwietnia 1932 r. w sprawie szkód 
przy lądowaniu przymusowem. 


B) Przepisy dotyczące pośrednio lotnictwa. 


a) Ochrona granic Państwa. 


Rozporządzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 
23 grudnia 1927 r. o granicach państwa (Dz. U. R.P. 
Nr. 117 ex 1927, poz. 996, uzupełnione Nr. 32 z r. 1928, 
poz. 306 — artykuły 1 i 2. 


b) Paszporty zagraniczne. 


Rozporządzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 
30 kwietnia 1932 r. w sprawie opłat za paszporty na 
wyjazd zagranicę (Dz. U. R. P. Nr. 38 z r. 1932, 
poz. 394 (i Monitor Polski Nr. 105 z r. 1932) ust. 
ost. art. 2 traktuje o paszportach dla celów lot- 
niczych. 

Rozporządzenie Ministra Skarbu z dnia 7 maja 1932 r. 
w sprawie wykonania powyższego rozporządzenia 


(Dz. U. R. P. i Monitor Polski te same). 


c) Prawo karne. 


Rozporządzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 
11 lipca 1932 r. zawierające nowy kodeks karny 
(Dz. U. R. P. Nr. 60 z r. 1932, poz. 571) art. 3 i 215 
tego kodeksu dotyczą żeglugi powietrznej. 
Rozporządzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 
11 lipca 1932 r. zawierające prawo o wykroczeniach 
(Dz. U. R. P. Nr. 60 z r. 1932, poz. 673) — art. 2 
tego prawa dotyczy lotnictwa. 

Rozporządzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 
11 lipca 1932 r. zawierające przepisy wprowadzające 


59) 


kodeks karny i prawo o wykroczeniach (Dz. U, R. P. 
Nr. 60 z 1932 r., (poz. 573) — Art. 5 $ 2 pkt. 
11 tego rozporzadzenia dotyczy dalszej mocy praw- 
nej postanowieñ karnych prawa lotniczego (v. punkt 8 
wyżej). 


d) Prawo przemysłowe. 


Rozporządzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 
7 czerwca 1927 r. o prawie przemysłowym (Dz. U. 
R. P. Nr. 53 z 1927 r., poz. 468) — postanowienia 
art. 2, ust. 1, pkt. 1 i art 8 pkt. 5 dotyczą prze- 
mysłu mającego związek z żeglugą powietrzną. 


e) Przywileje dla przedsiębiorstw komu- 
nikacji lotniczej, względnie uznanie ich 


za 


60. 


61. 


62. 


63. 


przedsiębiorstwa o znaczeniu pańtwo- 
wem lub użytku publicznego. 


Dekret w przedmiocie przymusowego zarządu państ- 
wowego (Dz. Praw. Nr. 21 z r. 1918, poz. 67), zno- 
welizowany rozporządzeniem Prezydenta Rzeczypos- 
politej z dnia 25 maja 1927 r. (Dz. U. R. P. Nr. 49 
z r. 1927, poz. 437). Vide ponadto Monitor Polski 
Mie CH A г. 1919; 


Rozporządzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 
22 marca 1928 r. w sprawie ulg dla przedsiębiorstw 
przemysłowych i komunikacyjnych (Dz. U. R. P. 
Nr. 36 z r. 1928, poz. 329 — artykuły 1 i 2 pkt. 20). 
Rozporządzenie Rady Ministrów z dnia 20 grudnia 
1928 r. w sprawie wyszczególnienia rodzajów przed- 
siębiorstw, mających znaczenie państwowe lub cha- 
rakter użyteczności publicznej (Dz. U. R. P. Nr. 103, 
z r. 1928, poz. 918 — 8 1 punkt 2). 

Instrukcja wykonawcza do przepisów pod 44) wyżej 


(Monitor Polski Nr. 245 ex 1929 r., poz. 568). 
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f) Ochrona pracowników zatrudnionych 
w komunikacji lotniczej. 


64. Rozporządzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 
4 czerwca 1927 r., o ochronie rynku pracy (Dz. U. 
R. P. Nr. 54 z r. 1927, poz. 472 — artykuł 8 
punkt. 6. 

65. Rozporządzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 
16 marca 1928 r. o umowie o pracę pracowników 
umysłowych (Dz. U. R. P. Nr. 35 z r. 1928, poz. 323, 
art. art. 30 i 31. 

66. Rozporządzenie wykonawcze z dnia 20 lutego 1931 r. 
Dz. U. К.Р. Nr. 18 z r. 1931, poz. 98) — w sprawie 
wprowadzenia w życie rozporządzenia ad pkt. 65. 


g) Ubezpieczenie pracowników komuni- 
kacji lotniczej. 


67. Ustawa z dnia 30 stycznia 1924 r. (Dz. U. R. P. 
Nr. 16 z r. 1924, poz. 148) — o obowiązkowem 
ubezpieczeniu robotników od wypadku. 


C. Inne przepisy mające znaczenie dla lotnictwa 
cywilnego. 


68. Rozporządzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 
1 marca 1930 r. normujące sprawę znaków na stat- 
kach powietrznych wojskowych (Dz. U. R. P. Nr. 17 
z r. 1930, poz. 129). 

69. Rozporządzenie wykonawcze Ministra Spraw Wojsko- 
wych z 24 marca 1932 r. w sprawie startowania i lą- 
dowania statków powietrznych wojskowych poza obrę- 


bem lotnisk (Dz. U. R. P. Nr. 30, poz. 309). 


ІШ. Przepisy międzynarodowe. 


A. Umowy międzynarodowe wielostronne dotyczące 
bezpośrednio lotnictwa. 


70. Konwencja urządzająca żeglugę powietrzną, podpisana 
w Paryżu dn. 13 października 1919 r. Ratyfikacja dn. 
26.1X.22 r. (Dz. U. R. P. Nr. 85 z r. 1922, poz. 761). 
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Ztozenie dokumentów ratyfikacyjnych dn. 26 listopada 
1924 r. (Dz. U. К.Р. Nr. 6 z т. 1929, poz. 55). Ogto- 
szenie tekstu (Dz. U. R. P. Nr. 6 z r. 1929, poz. 54). 

71. Ratyfikacja i ogłoszenie protokółów zmieniających 
wymienioną wyżej Konwencję, a mianowicie protokó- 
łów z dn. 27 października 1922 r., 30 czerwca 1923 r., 
15 czerwca 1929 r. 11 grudnia 1929 r. (Dz. U. R. P. 
Nr. 108 z r. 1931, poz. 837). 


72. Konwencja o ujednostajnieniu niektórych prawideł 
dotyczących międzynarodowego przewozu lotniczego» 
podpisana w Warszawie dn. 12 października 1929 r. 
Ustawa w sprawie rafyfikacji z dn. 28.1.1932 r. (Dz. 
U. R. P. Nr. 18, poz. 113). 


B. Umowy międzynarodowe wielostronne dotyczące 
pośrednio lotnictwa. 


73. Konwencja radjotelegraficzna, podpisana w Waszyngto- 
nie dn. 25 listopada 1927 r. (dotąd przez Polskę nie- 
ratyfikowana i nieogłoszona). 

74. Konwencja i porozumienie Światowego Związku Pocz- 
towego, podpisana w Londynie dn. 28 czerwca 1929 r., 
a zawierająca działy postanowień, dotyczących prze- 
wozu poczty listowej i paczek pocztowych drogą po- 
wietrzną. 


75. Międzynarodowy Regulamin Telegraficzny z 1928 r. 
(art. 38 $ 1). 


C. Umowy i porozumienia dwustronne, dotyczące 
bezpośrednio lotnictwa. 


a) Umowy ogólne o żegludze powietrznej, 


16. Polsko-niemiecka, podpisana w Berlinie dn. 28 sierpnia 
1929 r. Ustawa o ratyfikacji tej umowy z dn. 17 mar- 
ca 1931 r. (Dz. U. R. P. Nr. 36 z r. 1931, poz. 266). 
Tekst nie został ogłoszony z powodu nieratyfikowania 
przez Niemcy. 
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77. 


78. 


79. 


80. 


81. 


82. 


83. 


e) 


Polsko-austrjacka, podpisana w Wiedniu dn. 10 kwiet- 
nia 1930 r. (Dz. U. R. P. Nr. 65 z r. 1930, poz. 
512-513). 

Polsko-wegierska podpisana w Budapeszcie dn. 28 li- 
stopada 1931 r. Dotad nieratyfikowana i nieogloszona. 


b) Umowy specjalne w sprawie linji 
komunikacji lotniczej. 


Polsko-rumuńska, podpisana w Bukareszcie dn. 9 maja 
1930 r. (Dz. U. R. P. Nr. 93 z r. 1930, poz. 725-726). 
Polsko-francuska, podpisana w Warszawie dn. 2 sierp- 
nial 19307 т. (Dz UR Rap Na ee OS poza 
131-132). 

Uktad dodatkowy do umowy pod 58 wyzej, podpisany 
w Bukareszcie dn. 2 maja 1931 r. Dotad nieratyfiko- 
wany i niegloszony. 

Polsko - bulgarska, podpisana dn. 7 kwietnia 1931 r. 
w Sofji, ogłoszona (Dz. U. В.Р. Nr. 13 ex 1932 r., 
poz. 80 

Polsko - grecka, podpisana dn. 22 kwietnia 1931 r. 
w Atenach. Ratyfikowana i ogloszona (Dz. U. К.Р. 
Nr. 39 ex 1932 r., poz. 402 


Umowy resortowe (pomiędzy władzami 


lotniczemi) w sprawie linji komunikacji 


84. 


85. 
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lotniczej. 


Porozumienie polsko - rumuńskie, podpisana w War- 
szawie dn. 2 lutego 1930 r. w sprawie ustanowienia 
linji lotniczej Warszawa— Lw6w—Cernauti—Bukareszt, 
uzupełnione protokółem dodatkowym, podpisanym 
w Bukareszcie dnia 2-go maja 1931 roku w sprawie 
przedłużenia linji z Bukaresztu do Sofji i Salonik. 
Dotąd nieogłoszona. 

Porozumienie polsko-greckie w sprawie ustanowienia 
linji Lwów—Bukareszt— Saloniki, podpisane w Ate- 
nach dn. 22 kwietnia 1931 r. Dotąd nieogłoszone. 


86. Porozumienie polsko - francuskie w sprawie linji Pa- 
ryż—Praga— Warszawa, podpisane dn. 10 lipca 1931 r. 
w Warszawie. Dotąd nieogłoszone. 


d) Inne porozumienia międzypaństwowe. 


87. Wymiana not polsko - niemiecka dokonana w Berlinie 
dn. 6 listopada 1929 r. w sprawie przelotu niemieckich 
samolotów komunikacyjnych przez Pomorze oraz pol- 
skich samolotów komunikacyjnych przez Prusy Wchod- 
nie i Słąsk Niemiecki. 


D. Umowy międzypaństwowe dwustronne dotyczące 
pośrednio lotnictwa cywilnego. 


88. Konwencja sanitarna polsko - rumuńska, podpisana 
w Warszawie dn. 20 grudnia 1922 r. (Dz. U. R. P. 
Nr. 82 z r. 1923, poz. 836-7 art. 21—(teksty polski 
i francuski). 

89. Konwencja sanitarna polsko - sowiecka, podpisana 
w Warszawie dn. 7 lutego 1923 r. (Dz. U. R. P. 
Nr. 13 z r. 1924, poz. 111 art. 22 tekst polski). 

90. Konwencja sanitarna polsko - łotewska, podpisana 
w Warszawie dn. 7 lutego 1922 r. Ratyfikacja (Dz. 
U. R P. Nr. 72 z г. 1924, poz. 700). Ogłoszenie (Dz. 
U. К.Р. Nr. 63 z r. 1925, poz. 442—art. 19—teksty 
polski i francuski). 

90. Konwencja sanitarna polsko - czechosłowacka, podpi- 
sana w Pradze dn. 5 września 1926 r. Ratyfikacja 
(Dz. U. R. P. Nr. 89 ex 1926 r., poz. 500). Ogłoszona 
(Dz. U. R. P. Nr. 107 z r. 1926, poz. 629—artykuł 
23—teksty polski i czechosłowacki). 
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Ochrona meteorologiczna lotnictwa. 
WSTĘP. 


Znaczenie warunków atmosferycznych w nawigacji 
powietrznej należy rozpatrywać z dwuch zasadniczych 
punktów widzenia: bezpośredniego wpływu na statek po- 
wietrzny, oraz pośredniego na wykonanie lotu. 

Pewne czynniki meteorologiczne, jak gęstość powietrza, 
prądy powietrzne, oddziaływują na siłę nośną samolotu, 
inne zaś, jak odległość widzenia, stopień zachmurzenia 
i wysokość dolnej podstawy chmur warunkują wysokość 
lotu, orjentację óraz samo lądowanie, niekiedy uniemożli- 
wiając je zupełnie. 

Również zjawiska zwane zaburzeniami, jak burze, na- 
wałnice, śnieżyce, ulewy itp., nie tylko utrudniają lub uniemoż- 
liwiają dokonywanie lotów, lecz często powodują katastrofy. 

Nawigacja powietrzna siłą rzeczy dąży do całkowitego 
uniezależnienia się od wpływu warunków atmosferycznych; 
lecz co się udało osiągnąć po dłuższym czasie w rozwoju 
innych środków komunikacji, naprzykład marynarki, jest 
jeszcze bardzo odległe i problematyczne w stosunku do 
nawigacji powietrznej. 

W tych wazunkach zapewnienie bezpieczeństwa lotów 
staje się obowiązkiem meteorologii. 

Jednak same należyte funkcjonowanie służby ochrony 
meteorologicznej i odpowiednie jej wyzyskanie przez or- 
gana kierownicze nie dają należytych korzyści bez odpo- 
wiedniego, meteorologicznego wyszkolenia personelu lata- 
jącego. Personel ten musi orjentować się w dostarczo- 
nych mu przez meteorologję danych o istniejącym i prze- 
widywanym stanie pogody; z tych danych winien on wy- 
wnioskować o wpływie poszczególnych czynników na loty 
i odpowiednio je wykorzystać, a w razie konieczności 
umieć ustosunkować się należycie do pewnych zjawisk, 
szczególnie niebezpiecznych dla lotnictwa. 


I. ZADANIA SŁUŻBY OCHRONY METEORO- 
LOGICZNEJ LOTNICTWA. 


Zadania te obejmują cztery następujące punkty za- 
sadnicze: 
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1) opracowywanie danych statystyeznych dla poszeze- 
gölnych szlaków і portów lotniczych; 

2) dostarczanie wladzom portowym oraz personelowi 
latajacemu danych о istniejacym stanie pogody; 

3) opracowywanie przepowiedni pogody na pewien 
okres czasu; 

4) uprzedzanie władz portowych zapomocą ostrzeżeń 
o gwałtownych zaburzeniach, szczególnie groźnych dla 
lotnictwa. 

Niemal każda dziedzina lotnictwa wymaga w prak- 
tyce uwzględnienia danych statystycznych. W zagadnie- 
niach tych nie można poprzestać na danych, ujętych w po- 
staci liczb średnich, lecz niezbędne tu są wielkości, 
wskazujące na częstotliwość poszczególnych zjawisk, na- 
przykład: częstotliwość kierunków wiatru w stosunku 
rocznym lub w pewnych porach roku, ilość dni mglistych, 
dni pochmurnych, dni o pewnej odległości widzenia. 

Dane te winny być brane pod uwagę przedewszystkiem 
przy uruchamianiu linij lotniczych oraz przy zakładaniu 
portów, W pierwszym wypadku, przy wytyczaniu szlaku 
linji lotniczej, pomijamy miejscowości specjalnie często 
nawiedzane przez groźne dla lotnictwa zjawiska. Pomimo 
zwiększania wskutek tego długości trasy, omijanie miejsco- 
wości, utrudniających komunikację powietrzną wpłynie ko- 
rzystnie na regularność i bezpieczeństwo lotu. 

Rzeczą nie mniej ważną w lotnictwie jest sprawa za- 
budowań w portach lotniczych. Zabudowania winny być 
tak rozmieszczone, by nie utrudniały lotów. Dane sta- 
tystyczne i w tym wypadku pozwolą określić kierunki 
przeważających wiatrów i pozostawić odpowiednie części 
terenu niezabudowanemi. W pobliżu większych miast lub 
lub ośrodków przemysłowych znalezione kierunki przewa- 
żających wiatrów pozwolą również wybrać na lotnisko tereny 
w tej stronie, w której istnieją najlepsze warunki atmosfe- 
ryczne. Potrzeba tego zaznacza się szczególnie w dobie ohec- 
nej przy coraz większym rozwoju komunikacji lotniczej. 

Dane statystyczne posiadają również wielkie znaczenie 
przy przygotowywaniu większych przelotów, naprzykład 
przez Atlantyk, dokoła Afryki, Azji itd. Pozwalają one na 
wybór bardziej odpowiednich szlaków i terminów doko- 
nania lotów. 
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Uwzględnianie danych statystycznych daje niewatpli- 
wie duże korzyści, lecz nie zapewnia bezpieczeństwa co- 
dziennych lotów. To ostatnie osiąga się: 

Po 1-e: przez komunikowanie władzom portowym oraz 
personelowi latającemu danych o istniejącym i przewidy- 
wanym stanie pogody na obszarze, nad którym ma się 
odbyć lot (komunikat meteorologiczny); 

Po 2-e: przez dołączenie do powyższego komunikatu 
ewentualnych ostrzeżeń o gwałtownych zaburzeniach at- 
mosferycznych. i 

W komunikacie meteorologicznym będą umieszczone 
te spostrzeżenia, które są dokonywane w czasie, zbliżo- 
nym do chwili startu na posterunkach meteorologicznych, 
położonych za obszarem przelotu oraz prognoza dotycząca 
zmian, mogących zajść w stanie pogody. Uwzględnia się 
przytem dane nie tylko z posterunków, leżących bezpo- 
średnio na linii lotu, lecz i znajdujących się poza miejscem 
lądowania oraz po obu stronach linii: 

W dostarczanych władzom portowym oraz persone- 
lowi latającemu komunikatach podawane są wartości po- 
szczególnych czynników meteorologicznych, jak ciśnienie, 
temperatura, wilgotność, wartość całkowitego zachmurzenia 
oraz wielkość zachmurzenia przez chmury najniższe, pod- 
stawa i rodzaj chmur, odległość widzenia, prędkość i kie- 
runek wiatru dolnego i na rozmaitych wysokościach oraz 
istniejące w danej chwili zjawiska meteorologiczne jak np.: 
opady, nawałnice, burze, mgły, śnieżyce, opary, oraz krótko- 
okresowa przepowiednia pogody. 

Wiadomości, umieszczane w komunikacie meteorolo- 
gicznym, winny być traktowane jako całość. Nie należy 
więc posługiwać się jedynie danemi o istniejącym stanie 
pogody bez uwzględnienia prognozy, gdyż właśnie ta 
ostatnia wykaże zmiany, mogące zajść w czasie trwania lotu. 

Umiejętne wykorzystywanie komunikatów meteorolo- 
gicznych oddaje znaczne usługi lotnictwu. Przedewszystkiem 
pozwalają one na zorjentowanie się co do samej możliwości 
wykonania lotu oraz przewidzenie warunków, w jakich 
będzie się odbywać lot. 

Dane o wiatrach górnych umożliwiają określenie kursu 
lotu i skrócenie czasu jego trwania przez wybranie naj- 
odpowiedniejszej wysokości oraz pozwalają na uniknięcie 
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pewnych obszarów o wiatrach niedogodnych, czasami na- 
wet przez znaczne zboczenie i naklad drogi. 

Zamieszczona w komunikacie przepowiednia poza ogól- 
nym, przewidywanym stanem pogody, podaje wszelkie 
zaburzenia atmosferyczne, jakie lotnik może napotkać 
w czasie lotu. Nietylko uprzedza go o nich, lecz, co naj- 
ważniejsze, określa ich charakter, jak: stały, przejściowy 
czy też miejscowy. Ułatwia to personelowi lotniczemu 
zastosowanie w razie konieczności odpowiednich środków 
zaradczych. W ten sposób lotnik jest przygotowany na 
spotkanie ewentualnych zaburzeń, nie będąc skazany na 
wszelkiego rodzaju niespodzianki. 

Poza wyszczególnionemi wyżej zastosowaniami, komu- 
nikaty meteorologiczne winny być wyzyskiwane dla zabez- 
pieczenia materjału lotniczego w portach, przedewszystkiem 
zaś samolotów, znajdujących się na lotnisku przed ewen- 
tualnem zniszczeniem ich przez gwałtowne zaburzenia 
atmosferyczne. Przepowiednia pogody łącznie z ostrze- 
zeniami spełni w danym wypadku swoje zadanie, uprzedzając 
zawczasu zainteresowaee czynniki o prawdopodobieństwie 
ich nadejścia i pozwoli na przedsięwzięcie koniecznych 
środków zapobiegawczych. 

Konieczność nadawania specjalnych ostrzeżeń przed 
gwałtownemi zaburzeniami atmosferycznemi i w związku 
z tem utworzenie dodatkowej służby ostrzegawczej jest 
spowodowana częstokroć nagłym wytworzeniem się tych 
zaburzeń, jak również niemożnością określenia w tych wy- 
padkach miejsca ich powstania, pomimo przewidywania 
w prognozie możliwości ich wytworzenia się. Jedynie 
sygnalizacja tego rodzaju zaburzeń, natychmiast po ich 
powstaniu, przez poszczególne punkty sieci ostrzegawczej 
łącznie z przepowiednią pogody, zapewnia należyte bez- 
pieczenstwo. 


Il. SPOSOB WYKONYWANIA OCHRONY 
METEOROLOGICZNEJ. 


Podstawą do formułowania informacyj, dostarczanych 
przez służbę ochrony meteorologicznej lotnictwa władzom 
portowym i personelowi latającemu, są obserwacje doko- 
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nywane na powierzchni ziemi i w warstwach górnych 
atmosfery przez posterunki, rozmieszczone na całym ob- 
szarze kraju. Wyniki tych obserwacyj są przekazywane 
w formie depesz szyfrowanych do centrali służby ochrony 
meteorologicznej (w Polsce jest nią Główna Wojskowa 
Stacja Meteorologiczna). W centrali są one rozszyfrowy- 
wane i wnoszone na mapy synoptyczne, na których kó- 
łeczkami są zaznaczone posterunki meteorologiczne. Na 
podstawie tych danych jest opracowywana prognoza czyli 
przewidywany stan pogody. 

Prognoza dla lotnictwa (wyłączając tę, którą się po- 
daje w komunikacie personelowi latającemu przed startem) 
zawiera trzy części. 

części pierwszej jest opisany ogólny stan pogody 
zazwyczaj na większym obszarze powierzchni ziemi, np. 
w Europie; w części drugiej podaje się przewidywany 
przebieg pogody w poszczególnych okręgach klimatolo- 
gicznych kraju; wreszcie część trzecia obejmuje przewi- 
dywany przebieg pogody na linjach lotniczych. 

Prognoza--wraz z depeszami meteorologicznemi, nade- 
słanemi przez sieć meteorologiczną — jest przekazywana do 
portów lotniczych pod nazwą komunikatu zbiorowego. Na 
podstawie tych komunikatów posterunki meteorologiczne 
portowe wykreślają orjentacyjne mapy synoptyczne, zazna- 
czają na tablicach poglądowych stan pogody oraz udzie- 
lają informacyj personelowi latającemu o warunkach atmo- 
sferycznych na szlakach lotniczych. 

Co się tyczy otrzymywania informacyj meteorologicz- 
nych, jest koniecznem aby lotnik odbierał je osobiście 
i w odpowiednim czasie przed startem; odbiór tełefoniczny 
stosowany być może tylko w tych wypadkach, kiedy poro- 
zumienie osobiste z meteorologiem jest niemożliwe. Nadto, 
informacja osobista nie powinna ograniczać się do przyję- 
cia danych ogólnych na szlaku lotniczym, lecz winna rów- 
nież dotyczyć stanu pogody przedstawionego na mapach 
synoptycznych oraz tablicach poglądowych pogody na ab- 
szarze Polski lub nawet Europy. 

Informowanie portów lotniczych o obecnych i prze- 
widywanych warunkach atmosferycznych odbywa się w Pols- 
ce 11 razy w ciągu doby w terminach następujących: 
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1) godz. 3 min. 00 7) godz. 11 min. 50 
2) godz. 5 min. 45 8) godz. 13 min, 30 
3) godz. 7 min. 20 9) godz. 15 min. 30 
4) godz. 9 min. 30 10) godz. 17 min. 45 
5) godz. 10 min. 45 11) godz. 22 min. 40 
6) godz. 11 min. 45 


Dwie z posröd powyzszych emisyj sa przekazywane 
tekstem otwartym za posrednietwem radjostacji fonicznej 
„Polskie Radjo” w Warszawie (11 min. 50 i 22 min. 40), 
wszystkie pozostale nadawane sa szyfrem przez radjostacje 
M. P. i T. w Poznaniu (godz. 3-cia) na fali 3727 m. (80,5 ke), 
oraz przez Centralną Radjostację Lotniczą i Centralną 
Radjostację Wojskową na fali 1316 m, ustalonej międzyna- 
rodowo dla komunikatów meteorologicznych. 


W okresie pory zimowej t. |. w czasie od 1.X do 31.Ш 
emisji w godzinach 5 min. 45 i 17 min. 45 nie nadaje się, 


Prócz powyższych emisyj stałych nadawane są również 
do wszystkich portów lotniczych zawiadomienia ostrzegaw- 
cze o tendencji do tworzenia się zaburzeń atmosferycznych 
jak również zawiadomienia o powstałych już zaburzeniach 
na obszarze Polski. W zawiadomieniach tych podawany 
jest rodzaj zaburzenia (burza, nawałnica, śnieżyca, mgła, 
wiatry porywiste i t. d.), jego natężenie oraz kierunek 
przemieszczania się. Podawanie tych szczegółów ma duże 
znaczenie zwłaszcza dla statków powietrznych, znajdują- 
cych się w locie. 

W razie przymusowego łądowania lotnik ma możność 
(w wypadku ewentualnego startu dla kontynuowania prze- 
lotu) otrzymania informacji o stanie pogody na odcinku, 
który zamierza przelecieć. Może on, mianowicie, połączyć 
się telefonicznie (natychmiastowa i bezpłatna rozmowa pod 
hasłem „lotmet” lub „lotzaw” jest przewidziana w rozpo- 
rządzeniu Ministra Komunikacji, zamieszczonem w Dz. Ust. 
R. P. Nr. 59/29 poz. 459) z posterunkiem meteorologicz- 
nym najbliższego portu lotniczego i zażądać szczegółowych 
informacyj co dó obecnego i przewidywanego przebiegu 
pogody w czasie, niezbędnym na dokonanie przelotu. Może 
również żądać prognozy na kilka godzin naprzód lub na dobę. 
następną, o ile w tym dopiero czasie zamierza startować. 
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Poniżej zamieszczony jest wykaz miejscowości, posia- 
dających posterunki meteorologiczne, obowiązujące w każ- 
dym czasie do udzielania informacyj meteorologicznych na 
żądanie władz portowych lub personelu latającego: 


Bydgoszcz — telefon 20-99 


Dęblin сМ 

Grudziądz — , 64 

Katowice — » 135 lub 145 

Kraków И 155-00 

Lida — » 28 

Lwów и 22-83 

Poznan س‎ » 67-11 

Toruñ — وو‎ „port lotniezy” 

Wilno ا‎ »Porubanek 80” 
Warszawa — , 823-61, 823-66 i 821-65. 


Każdy pilot winien ро skończonym przelocie złożyć 
w porcie końcowym otrzymany komunikat metrologiczny 
z wypisanemi na stronie odwrotnej swojemi uwagami i spo- 
strzeżeniami, dotyczącemi zwłaszcza niezgodności stanu 
rzeczywistego pogody z przewidywanym w komunikacie. 
Uwagi te są ważne dla służby ochrony meteorologicznej, 
stanowią bowiem materjał krytyczny oraz sprawdzian pracy 
sieci meteorologicznej. 


Ш. ZNAKI SYMBOLICZNE NA MAPACH 
SYNOPTYCZNYCH (MIĘDZYNARODOWE). 


W kółeczku, oznaczającym miejsce posterunku meteo- 
rologicznego, zaznaczany jest stan zachmurzenia w sposób 
następujący: 
pogodnie (ślady chmur lub zachmurzenie do 1/10) 
niebo pokryte chmurami do 1/4 
niebo pokryte chmurami do 1/2 


niebo pokryte chmurami do 3/4 


06.90 


niebo zachmurzone calkowicie. 


Obok kólka zaznaczony jest stan pogody w chwili 
obserwacji przy pomocy nastepujacych znaków: 
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CHMURY 


Poniżej kółka — chmury niskie. powyżej kółka — 
chmury średnie i wysokie 


kłębiaste (cumulus) 
kłębiasto-deszczowe (cumulo-nimbus 
warstwowe (stratus) 
deszczowe (nimbus) 


warstwowe górne (alto-stratus) 


kłębiaste górne (alto-cumulus) 


pierzaste (cirrus) 
pierzaste lub pierzasto-warstwowe 
(cirrus lub cirro-stratus) 


pierzasto-warstwowe (cirro-stratus) 


pierzasto-kłębiaste (cirro-cumulus) 


ZJAWISKA 


N SAYI ИЕ ОЛЕ ЯМЕ 


umiarkowane 


`` 


1 
K 


ІІ Ë 8 ЖФ ахр | ж 
| 


|| 
| 


NA 


183 
Іх — 
(X) — 


deszcz ze śniegiem 
igły lodowe 

opad ziarnisty 
opad przelotny 
wichura piasczysta 
dzdza z mgłą 
opary 

opary gęste 

mgła dolna 


mgła, błękit nieba wzgl. chmury 
widoczne 

mgła, błękit nieba wzgl. chmury 
niewidoczne 

mgła w płatach 

zjawisko w ciągu ostatniej godziny 
przed obserwacją 

zjawisko z przerwami 

zjawisko słabnie 

zjawisko wzmaga się 

zjawisko w obrębie widnokręgu 


Zawieja śnieżna 


EL 
км 


słaba | | 
silna przyziemna 
slaba 


sina | góra 
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Uwaga: w miejsce litery X wstawiany jest znak, 
odpowiadajacy zjawisku meteorologicznemu. 


Wiatr jest zaznaczany strzalkami opartemi ostrzem 
o kółko. Kierunek strzałki wskazuje kierunek, w którym 
wiatr wieje (strzałka „biegnie” z wiatrem). Ilość kresek 
w upierzeniu strzałek wskazuje prędkość wiatru w t. zw. 
skali Beaufort'a, a mianowicie: jedna kreska długa oznacza 
2 w skali Beaufort'a, jedna krótka oznacza 1 w tej samej 
skali. Sumie kresek odpowiada pewna prędkość wiatru 
w metrach na sekundę (ob. tablica „skala wiatrów” str. 135), 


Po przeciwległej stronie strzałki, wskazującej kierunek 
wiatru wypisuje się temperaturę powietrza w całych stop- 
niach skali Celsjusza, przyczem przy temperaturach poni- 
żej zera, stawia się znak minus. 

Stan ciśnienia zredukowany do zera stopni Celsjusza 
1 poziomu morza, zaznaczany jest obok strzałki wiatru — 
po przeciwnej stronie kresek prędkości — w całych i dzie- 
siętnych częściach milibara 1). Cyfrowo stan ciśnienia jest 
zaznaczany tylko na t. zw. mapach synoptycznych pracy. 
Na mapach wysyłanych jest ono zaznaczane przy pomocy 
t. zw. izobar (krzywe jednakowego ciśnienia w chwili ob- 
serwacji). Na podstawie tych izobar można określić ciś- 
nienie dla każdego punktu na mapie. 


1) Ciśnienie powietrza normalne, t. zw. jednej atmosfery, odpowiada 
760 mm wysokości słupa rtęci o temperaturze 0, w szerokości geograficz- 
nej 45% i na poziomie morza, co przedstawia ciśnienie 


1033,23 =" 
em“ 


Słup rtęci о wysokości 760 mm czyli 76 cm i o podstawie 1 ст? ma objętość 
76 em”, Przyjmując normalną gęstość rtęci (przy temperaturze 0") jako równą 


13,59515 4. 
ст" 


otrzymuje się, Ze powyższy słup rtęci będzie ważył 
13,59515 X 76 gr == 1033,23 gr 


а na podstawę 1 cm” będzie wywierał swym ciężarem ciśnienie 


1033,23 Ж, 
cm” 


Pragnąc wyrazić ten ciężar w jednostkach układu bezwzględnego, 
w t. zw. dynach, należy pomnożyć go przez 980,665 t. |. przez wartość 
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Po uwzglednieniu wszystkich znaköw otrzymuje sie 
następujący np. obraz na mapie synoptycznej: 


995 mb 
1000 mb 


8 995 mb 


1000 mb 


Stan pogody według powyższego obrazu był w danej 
miejscowości w chwili obserwacji następujący: zachmurzenie 
8/4 (chmurno), deszcz umiarkowany z przerwami, ciśnienie 
około 998 mb (około 748 mm), temperatura 8°C, wiatr pól- 
nocno-zachodni (NW) z prędkością około 10 m/sek (8 do 11). 


stosunku ciężaru 1 gr w szerokości geograficznej 450 i na poziomie morza 
do siły jednej dyny. W ten sposób ciężar słupa rtęci o wysokości 760 mm 
i podstawie 1 cm? wyniesie w warunkach normalnych (temperatuta 0°, sze» 
rokość geograficzna 45%, na poziomie morza) 

(1033,23 “Х 980,665) = 1013252,5 dyn 
a ciśnieniu jednej atmosfery odpowiadać będzie 


1013252,5 Syn 


ст? 

Jednak oznaczanie ciśnienia w dynach na em? prowadzi do liczb zbyt 
wielkich i dlatego w praktyce jest niewygodne. Z tego powodu wprowa- 
dzano w meteorologji jednostkę 1000000 razy większą, nazwaną barem, którą 
dzieląc na 1000 części otrzymujemy milibary. W ten sposób ciśnieniu powie- 
trza, wynoszącemu w warunkach normalnych 760 mm słupa rtęci odpowiada 

1.0132525 barów = 1013,2525 milibarów (mb). 
Stąd otrzymujemy, że 1 bar czyli 1000 milibarów odpowiąda wysokości 


słupa rtęci 1033,23 Х 980,665 
760: 1000000 mm == 750,06 mm 


Z rachunku dalszego wynika, 2е 1 mm slupa rteci wynosi okolo 1,3 mb, 
a 1 mb okolo 0,77 mm. 
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IV. CHARAKTERYSTYKA CHMUR. 


Chmury sa to drobne ezasteczki skondensowanej pary 
wodnej, widoczne w atmosferze. Powstaja one wskutek 
pradu wstepujacego, który w górze skrapla swa pare, 
a także wskutek zmieszania sig mas powietrza o różnych 
temperaturach. Postać chmur jest nader rozmaita, podob- 
nie jak i wysokość lub rozległość. Rozmaitość ta pochodzi 
z różnych warunków fworzenia się chmur; odpowiednio do 
tego różny jest ich udział w przebiegu pogody: jedne zwia- 
stują niepogodę, inne przemijają bez wpływu wyraźnego. 
Dlatego wprowadzona została klasyfikacja chmur według 
ich kształtów i wysokości na cztery typy główne, t. zw. 
rodziny, następnie na rodzaje, należące do tej samej rodziny. 


Klasyfikacja chmur. 


Na wszystkich prawie poziomach mogą występować 
chmury w następujących postaciach: 

a) Pojedyńcze, w postaci kłębiastej; chmury te, two- 
rząc się wykazując rozrost w kierunku pionowym, a przy 
zanikaniu rozpościerają się w kierunku poziomym. 

b) Warstwowe, w formie włókien, cienkich warstw lub 
brył, często o dużej trwałości lub w stanie rozpadu. 

c) W postaci mniej lub więcej ciągłych zasłon, często 
w fazie powstawania lub wzrostu. 


Podział chmur na rodziny i rodzaje. 


Rodzina A: chmury wysokie (średnia najniższa wyso- 
kość 6000 m): 
Rodzaj: Cirrus (pierzaste) 
5 Cirrocumulus (pierzasto-kłębiaste) 
у Cirrostratus (pierzasto-warstwowe) 


Rodzina В: chmury na $rednim poziomie (srednia wy- 
sokość najniższa 2000 m): 
Rodzaj: Altocumulus (górne kłębiaste) 
» Altostratus (górne warstwowe) 
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Rodzina С: chmury niskie (średnia najwyższa wyso- 
kość 2000 m, najniższa wysok.: w pobliżu powierzchni ziemi): 


Rodzaj: Stratocumulus (warstwowo-kłębiaste) 
» Stratus (warstwowe) 


Rodzina D: chmury o budowie pionowej (Srednia naj- 
wyzsza wysokosé: poziom Cirrusów (rodzina A); Srednia 
najnizsza wysokosé 500 m): 

Rodzaj: Nimbostratus (warstwowo-deszczowe) 
» Cumulus (ktebiaste) 
рн Cumulonibus (kłęb.-deszczowe, burzowe). 


Tabl, 1. 
Cirrus (pierzaste). Pojedyńcze, delikatne chmurki o bu- 
dowie włóknistej bez cieni, przeważnie koloru białego, 
często z połyskiem jedwabistym. Występują tu w postaci 
przecinków, których końce są zagięte ku górze lub mające 
wygląd kłaczków albo pazurków. 
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Uwaga: Podane wysokości średnie (najwyższe, naj- 
niższe) dotyczą chmur klimatów umiarkowanych; liczone są 
one od poziomu miejsca obserwacji, a nie od poziomu mo- 
rza. W poszczególnych wypadkach mogą zachodzić duże 
odchylenia od podanych tu średnich wysokości, zwłaszcza 
w wypadkach Cirrusów, które mogą występować w klima- 
tach umiarkowanych około 3000 m (w okolicach polarnych 
mogą nawet schodzić w pobliże powierzchni ziemi). 


Tabł. 2. 
Cirrocumulus (pierzasto-kłębiaste), Cirrostratus i Cumulus. 
Cirrocumulus — warstwa, składająca się z małych, białych 
płatków lub z bardzo małych kłębuszków lub cieni. 


Opis rodzajów chmur. 


Rodzaj Cirrus (Ci). Tabl. 1: pojedyńcze, delikatne 
chmurki o budowie włóknistej, bez cieni, przeważnie ko- 
loru białego, często z połyskiem jedwabistym. Występują 
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one badz jako pojedyneze kiscie lub chwasciki, badz tez 
jako smugi па blekicie nieba, badz tez jako rozgalezione 
nitki na podobienstwo piór, pierza, wlosów, klaczków itp. 
Czesto 5а uszeregowane w smugi promieniste, rozciagajace 
się па sklepieniu nieba jako łuki wielkich kół, które, dzieki 
perspektywie, zdają się zbiegać w jednym punkcie hory- 
zontu lub też w dwóch przeciwległych punktach. 


Tabl. 3. 


Cirrostratus (pierzasto-warstwowa). Delikatna, biala za- 
słona pokrywająca część nieba. Widoczne zjawisko „halo”. 


Rodzaj Cirrocumulus (Cicu). Tabl. 2: warstwa lub ła- 
wica cirrusowa, składająca się z małych, białych płatków 
lub z bardzo małych kłębuszków, bez cieni, które ułożone 
są bądź w grupy lub szeregi, bądź też występują w postaci 
zmarszczek, podobnych do tych, jakie wykazuje piasek na 
brzegu morskim. 
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Rodzaj Cirrostratus (Cist). Tabl. 3:*delikatna biała za- 
słona lub woał, która nie zaciera konturów słońca lub księ- 
życa, lecz powoduje naokoło nich zjawiska ,halo”. Jest ona 
niekiedy przejrzysta i nadaje błękitowi nieba mleczny wyg- 
ląd, niekiedy wykazuje mniej lub więcej wyrazna budowę 
włóknistą o pasmach poplątanych. 


Rodzaj Altocumulus (Acu). Tabl. 4: warstwa lub ławica, 
złożona z płaskich brył lub walców. Najmniejsze części 


Tabl. 4. 
Altocumulus (górne kłębiaste). Warstwa, złożona z płas- 
kich brył lub walców, ułożonych często prawidłowo 
w pewnych kierunkach. 


warstwy, które są jeszcze regularnie ułożone, są dość małe, 
cienkie i miejscami posiadają cienie. Pojedyńcze elementy 
układają się w grupy, ciągi I zwoje w jednym lub dwu kie- 
runkach. Brzegi cienkich, przejrzystych części wykazują 
często zjawiska iryzacji, t. j. brzegi chmur mienią się bar- 
wami o blasku perłowym. To zjawisko jest jedną z właś- 
ciwości tego rodzaju chmur. 
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Rodzaj Altostratus (Ast). Tabl. 5: jest to włóknista 
lub prążkowana zasłona mniej lub więcej szara lub błękit- 
nawa. Sloe lub księżyc prześwieca przez nią niewyraźnie, 
jakgdyby przez szkło matowe. 


Tabl. 5. 


Altostratus (górna warstwowa). Szara, jednorodna zasłona 
mniej lub więcej przejrzysta; dokoła słońca lub księżyca 
występują wieńce. 


Rodzaj Stratocumulus (Stcu). Tabl. 6: warstwa lub 
ławica, składająca się z płaskich brył lub kłębów. Naj- 
mniejsze części warstwy, jeszcze regularnie ułożone, są 
dość grube, obrysowane nieostro i szare z częściami ciem- 
nemi. Poszczególne elementy układają się w szeregi lub 
zwoje w jednym lub dwu kierunkach. Często bryły są tak 
ścieśnione, że brzegi ich łączą się, jeżeli zaś pokrywają 
całe niebo — nad lądem, przedewszystkiem w porze zimo- 
wej — wtenczas chmury te nadają niebu wygląd sfalowany. 
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Rodzaj Stratus (St). Tabl. 7: jednorodna warstwa od- 
powiadajaca mgle, nie dosiega jednak powierzchni ziemi. 
Сау warstwa ta lezy bardzo nisko 1 jest porozrywana па 
niekształtne strzępy, wyróżnia sig ją wówczas mianem 
Fractostratus (Frst). 


Tabl. 6. 


Stratöcumulus (warstwowo-klebiasta). Chmura, pokrywa- 
jąca część lub całe niebo, składająca się z płaskich brył 
albo wałów lub kłębów, między któremi gdzieniegdzie 
prześwieca błębit nieba. Nadaje ona niebu wygląd sfa- 
lowany. 


Rodzaj Nimbostratus (Nbst): jest to jednostajna, 
niska chmura deszczowa o prawie jednolitym i ciemnym 
wyglądzie i słabo z góry oświetlona. Z chmury tej pada 
trwały deszcz lub śnieg. 
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Rodzaj Cumulus (Cu). Tabl. 8: jest to wielka chmura 
о pionowym rozwoju, której szczyt tworzy kopule usiang 
paczkami, podezas gdy jej podstawa jest prawie pozioma. 
Gdy chmura znajdzie się naprzeciw słońca, wtenczas płasz- 
czyzny jej są bardziej połyskliwe niż brzegi pączków. Jeżeli 


Tabl. 7. 


Stratus (warstwowa). Warstwa często jednorodna odpo- 
wiada mgle nie dosięgającej jednak powierzchni ziemi. 


światło pada z boku, wtenczas chmury te wykazują b. silne 
i kontrastowe cienie; gdy zaś Cumulus znajdzie się przed 
słońcem, wówczas jest on ciemny z jasnemi obrzeżeniami. 


Rodzaj Cumulonimbus (Cunb). Tabl. 9: potężne masy 
o silnym pionowym rozwoju, których części kłębiaste wzno- 
szą się w postaci gór lub wieżyc i których część górna 
posiada budowę włóknistą i rozpościera się niekiedy w pos- 
tać kowadła. Często tworzą się poniżej podstawy niższe 
chmury porozrywane (Frist i Frcu). 
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Chmura dla lotnika grozna, daje bowiem prze- 
lotny, niekiedy bardzo silny deszcz lub śnieg, czasami także 
grad lub krupy oraz jest miejscem istnienia, częstokroć 
bardzo silnych, prądów pionowych, wstępujących i zstę- 
pujących. Towarzyszy ona zawsze burzom i nawalnicom. 
Chmura ta jest więc zwiastunem tego rodzaju zjawisk. 
Daje również silne wyładowania elektryczne. 


Tabl. 8. 


Cumulus (klebiasta). Pojedyńcza chmura o podstawie 

poziomej ostro zaznaczonej, której szczyty, sięgając do 

dużych wysokości, tworzą baszty usiane pączkami; od 
strony słońca powierzchnia chmury jest połyskliwa. 


V. MGŁA. 


Mgła jest to chmura (por. rodz. Stratus), składająca się 
najczęściej (w pobliżu powierzchni ziemi) z drobnych kro- 
pelek wody. Zasadniczą przyczyną tworzenia się mgły jest 
zetknięcie się dwóch mas powietrza o różnej temperaturze. 
Para wodna, zawarta w powietrzu ulega przy oziębieniu 
kondensacji na jądrach kondensacyjnych atmosfery, któremi 
są bądź zawiesiny pochodzenia ziemskiego (spat, krzem, 
sadze, popiół wulkaniczny itd.), bądź cząsteczki powietrza 
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Tabl. 9 


Cumulonimbus (kłębiasto-deszczowa, burzowa). Potężna 
chmura w postaci wału lub „kołnierza” o podstawie ciemnej 
ze zwisającemi strzępami, wskazującemi na istnienie ruchu 
wirowego. Dalszem, bocznem jej uzupełnieniem jest szara 
zasłona upodobniona do Nimbostratusa (deszczowa poroz- 
rywana), podszyta gdzieniegdzie małemi, nizszemi i por- 
wanemi chmurkami Fractostratus (warstwowa porozrywa- 

na). Szezyty Cumulonimbus niewidzialne. A 

11 


zjonizowane, przez promienie katodowe i promienie poza- 
fjołkowe słońca. Jeżeli między temi jądrami kondensacyj- 
nemi a osiadłą na nich parą istnieje silna siła przyciągająca, 
to mgła taka zanika powoli nawet, gdy powietrze juz nie 
jest nasycone. Wypadki takie mają miejsce nad miastami, 
szczególnie uprzemysłowionemi, ponieważ wraz z dymami 


ТАЫ. 10. 


Cumulus (kłębiasta) i Fractocumulus (kłębiaste porozry- 

wane). Pojedyńcze chmury (Cu) o podstawie poziomej 

słabo rozwiniętej w kierunku pionowym oraz chmury bez 

płaskiej podstawy (Frcu) o brzegach postrzepionych, podle- 
gające ciągłym przemianom. 


dostają się do atmosfery sole i kwasy z któremi para wiąże 
się silnie. 

Mgła występować może na różnych poziomach i jest 
zjawiskiem atmosferycznem bardzo niebezpiecznem dla lot- 
nika. Uniemożliwia ona nie tylko rozpoznanie sytuacji 
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w terenie, ale utrudnia w znacznym stopniu prowadzenie 
platowca. To tez lotnik, napotkawszy w ezasie przelotu na 
na obszar mgły, winien bezwarunkowo zawrócić z drogi, 
w żadnym razie nie starać się wzlecieć ponad warstwę 


Tabl. 11. 


Cirrostratus (pierzasto-warstwowa) i Cumulus. Cirrostra- 

tus — delikatna biała zasłona pokrywająca część lub całe 

niebo; dokoła słońca lub księżyca powoduje zjawisko 
„halo”. 


mgły (chyba, że jest poinformowany przez meteorologa, 
ze jest to mgła lokalna, gdyż w tym wypadku nie może 
być wiadomem, czy ponad mgłą, której warstwa może 
być niekiedy bardzo gruba, spotka warunki, sprzyja- 
jące lotowi. ¿ 
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VI. ODLEGŁOŚĆ WIDZENIA 
(PRZEJRZYSTOŚĆ POWIETRZA). 


Zjawiska kondensacji pary wodnej mają duży wpływ 
na odległość widzenia. W warstwach, w których ma „miejsce 
kondensacja, zmniejsza się odległość widzenia do minimum. 
Poza kondesacja wywierają i inne czynniki swój wpływ 
na wartość odległości widzenia. Ogólnie można powie- 
dzieć, że warunki odległości widzenia zależą z jednej 
strony od czystości powietrza, t. zn. od ilości zawartych 
w powietrzu zawiesin (pyłów), z drugiej zaś strony od 
jednolitości optycznej powietrza, jednolitość optyczna jest 
zakłócona w pierwszym rzędzie nierównomiernym ogrza- 
niem warstw powietrza w płaszczyźnie poziomej. 


Niezależnie od powyższych zaburzeń, wartość odle- 
głości widzenia zmienia się także pod wpływem kierunku 
wiatru i położenia słońca. 


Z dotychczasowych badań wynika, że odległość wi” 
dzenia osiąga swoje maksimum w czasie wiosny i wczesne” 
go lata, minimum zaś w porze zimowej i jest naogół 
lepsza w kierunku pod wiatr, niż z wiatrem. 


VIPS ВАЮЕ ВЕ: 


Rozróżnia sig dwa rodzaje burz: lokalne і t. zw. 
frontowe. 


Burze lokalne tworzą się w obszarze mas powietrza 
chłodnego, które, utrzymując się nad lądem od kilku już 
dni, straciło swe właściwości powietrza polarnego. Przy- 
ziemne masy tego powietrza, ulegając łatem silnemu na- 
grzaniu od powierzchni gruntu, wstępują do góry (prądy 
wstępujące), Ruch powietrza wstępującego jest, prawie 
zawsze, bardzo intensywny i osiąga zazwyczaj wysokości 
dość znaczne. Następstwem tego ruchu pionowego jest 
silna kondensacja pary wodnej i tworzenie się chmur kłę- 
biastych o dużych rozmiarach, z których pada ulewny 
deszcz, niekiedy deszcz z gradem; opadom towarzyszą 
często silne wyładowania elektryczne. 
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Tego rodzaju burze wystepuja jako zjawiska lokalne 
obejmujac swym wplywem tylko pewien obszar; jesli sie 
przemieszczają, to przewaznie na bardzo małe odległości, 

Burza lokalna trwać może w jednem miejscu nieraz 
w ciągu kiłku godzin i to o natężeniu zmiennem, chwila- 
lami nawet zanikającem. 


Wiatry podczas trwania tego rodzaju zwjawiska nie 
przekraczają prędkości umiarkowanej (4 do 6 m/sek). 


Dla lotnika w powietrzu burze te nie przedstawiają 
grożniejszego niebezpieczeństwa, gdyż można je omijać. 


Burze frontowe są zato bardzo niebezpieczne zarówno 
dla lotnika w powietrzu, jak i sprzętu w portach lotni- 
czych. Tworzą się wzdłuż frontu mas chłodnych powietrza 
pochodzenia polarnego. Powietrze to wdziera się, jako 
cięższe, pod masy powietrza ciepłego unosząc je do góry 
i powodując jego oziębianie się, a następnie silną konden- 
sację. Masy powietrza ciepłego wypierane są w ten spo- 
sób niekiedy do wysokości kilku tysięcy metrów. Wsku- 
tek silnej kondensacji występują opady atmosferyczne, 
jednak zazwyczaj krótkotrwałe. W niektórych miejscach 
frontu chłodnego występują również wyładowania elek- 
tryczne. 


Najbardziej niebezpiecznym zjawiskiem w czasie trwa- 
nia burzy frontowej jest wiatr, gdyż wtargnięcie mas 
chłodnych powietrza na obszary, objęte powietrzem 
ciepłem, odbywa się gwałtownie (co zresztą zależy od 
różnicy temperatur obu mas powietrza) i dochodzi cza- 
sami do prędkości powyżej 100 km/godz. Ta właśnie pręd- 
kość przemieszczania się frontu burzowego jest najbardziej 
niebezpieczna dla lotnika. Grozę tę powiększa jeszcze 
fakt, że wiatr jest, prawie zawsze, porywisty. 


W czasie zetknięcia się lotnika z tego rodzaju za- 
burzeniem jedynym ratunkiem przed katastrofą byłoby 
przelecenie ponad zjawiskiem ale tylko w tym wypadku, 
gdy jest on zgóry powiadomiony, że spotka się w czasie 
przelotu z takiem zjawiskiem, Może wówczas odpowiednio 
się do niego ustosunkować przez uprzednie nabranie wy- 
sokości. Jeśli jednak jest nieuprzedzony, to, po zaobser- 
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wowaniu nadchodzacych zwalów chmur, winien natych- 
miast ladowaé gdyz, wobec szybkosci przemieszezania sie 
frontu burzowego nie zdazy пабгаб pozadanej wysokosci, 
a ominiecie zaburzenia jest niemozliwe ze wzgledu na 
jego rozległy front, dochodzący niekiedy do kilku tysięcy 
kilometrów. 

Po wylądowaniu należy samolot zakotwiczyć tyłem 
do kierunku, z którego nadchodzi burza, przy pomocy 
kołków i lin. Ponadto należy pozostawić kogoś z załogi 
płatowca do pilnowania by zakotwiczenie nie ustąpiło pod 
wpływem wstrząsów szarpanego przez wicher samolotu. 

Zwiastunem dużego prawdopobobieństwa utworzenia 
się burzy frontowej (nawałnicy) jest wygląd nieba, a ra- 
czej rodzaj zachmurzenia. Tendencje do utworzenia się 
nawałnicy zdradzają chmury Altocumulus (rodzina B) jed- 
nocześnie na różnych poziomach z gęstemi, włóknistemi 
smugami, co daje niebu wygląd chaotyczny, charaktery- 
styczny dla nieba burzowego. 


VIII. PRĄDY POWIETRZNE. 


Z wyżu wypływają prądy Do niżu wpływają prądy 

atmosferyczne w kierunku atmosferyczne w kierunku 

ruchu wskazówki zegara. przeciwnym ruchowi wska- 
zówki zegara. 
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Kierunek wiatru do wysokosci okoto 500 metrów zba- 
cza w prawo o 3 do 40 na każde 100 metrów wzniesienia; 
powyżej 500 metrów zbacza w dalszym ciągu w prawo 
jednak w stopniu znacznie mniejszym. Na wysokości około 
1500 metrów kierunek wiatru górnego różni się od kie- 
runku wiatru dolnego o około 300. 

Również i prędkość wiatru wzrasta wraz z wysokością 
i jest na poziomie około 500 metrów prawie dwa razy 
większa niż na powierzchni ziemi. Powyżej 500 metrów 
wzrost prędkości jest już znacznie mniejszy. 
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1; 


Wschod 


IEC 


ZAS. 


zachód słońca w Warszawie. 


(Tylko na rok 1933, w czasie środkowo-europejskim). 


Data | Wsch. 


3.181 1953 
3.12 20.06 
3.12 | 20.14 


| 


Data 


ТУП. 


10.VII | 


20.VH | 


LVIII 
10.VIH 
20.VIII 


Wsch. | 


3.16 | 20.11 
3.25 20.04 
20.54 


Zach. 


3.39 | 


1X11 
10.XII 
20.XII 
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2. Obliczanie wschodu i zachodu słońca 
dla miejscowości poza Warszawą (cz. środk. europ.). 


Przy obliczaniu stosuje się dwie poprawki: 

l-sza poprawka ze względu na długość geograficz- 
ną jest stała dla danej miejscowości; jest nią różnica dłu- 
gości geograficznej (AX) między Warszawą i daną miej- 
scowością, wyrażona w jednostkach czasu. Wartość Ah 
z odpowiednim znakiem jest podana przy opisie lotniska. 

2-ға poprawka ze względu na szerok. geograficzną. 

Poprawkę tę interpeluje się z powyższej tablicy. 
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Uwaga: Przy obliczaniu zachodu nalezy braé 2 ta- 
blicy poprawke ze znakiem odwrotnym. 


Przyklad: 

Obliczyć wschód i zachód słońca w Porubanku 25 maja. 

Szerokość geograficzna 540 38’ 30”. 

A^ (na wschód od Warszawy) — 40 16' 35” = — 17 min. 
Wschód Zachód 


w Warszawie . . . . . Зе 27m 


poprawka (А). . . . . —17m 
poprawka z tablicy . . . --13т 
м Porubanku . . . . . 2g 57m 
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3. Wschód i zachód księżyca w Warszawie. 
(Tylko na rok 1933 — czas środkowo-europejski). 


Styczeń | Luty Marzec | Kwiecień 


| Data 


Wsch. Zach. Wsch. Zach. Wsch. Zach.|Wsch. Zach. 


10 25 | 220010913; . . |0732|2333 0718 0049 
10 36 | 2314| 0927 | 00 38 |08 49 . . |0809 0145 
1046| . . |0946 0152 0811 | 0050 | 09 12 | 02 28 
10 55 | 00 27 || 10 11 | 03 05 | 08 41 | 01 59 | 10 27 | 02 57 
11 07 01 41 || 10 46 | 04 16 | 09 24 | 03 01 | 11 45 | 03 21 
11 23 |02 54 |11 25 | 05 13 | 10 22 | 03 52 1305 | 03 38 
11 44/0408 |11 42 | 05 58 |1131 0431 | 14 28 0351 
|1212 | 05 20 || 13 54 | 06 31 | 12 50 | 0458 |1551 | 04 02 
12 52 | 06 25 | 1514 | 0655 |1410 |0518 |1717 | 0414 
10 |1348 | 07 19 || 1636 | 07 13 |1533 | 05 33 | 18 48 | 0426 
11 1456 | 08 00 | 17 59 | 07 26 | 16 57 |0545 |1951 | 04 40 
12 | 16 13 | 08 29 |19 20 | 07 37 | 18 21 | 05 56 || 21 56 | 05 00 
13 |1733 0851 |2043 | 07 49 | 19 47 | 06 08 | 23 27 | 05 26 
14 |1853 | 09 06 | 2208 | 08 00 12118 0620. . | 0607 
15 | 20 14 0916 | 2336 | 08 12 | 22 50 | 06 36 | 00 43 | 07 06 
16 |2134 0929]. . |0829|. . |0657 01 39 | 08 22 
17 |2256 0940 0107 | 08 53 00 22 | 07 27 | 02 12 | 09 48 
18 |. . |0952 |02 36 | 09 25 | 01 45 | 08 11 || 02 35 | 11 14 
19 0022 | 1005 |03 54 | 10 15 | 02 51 | 09 15 |02 53 | 12 37 
20 101 50) 10 24 |04 56 | 11 25 | 03 38 10 25 0305 | 13 57 
| 03 21 | 10 50 || 05 37 | 12 49 0409 1201 | 03 16 1514 
22 |0450 | 11 28 | 06 04 | 14 18 04 30 | 13 26,03 26 | 16 28 
23 |0606 | 12 27 | 06 24 | 15 45 | 04 46 1449103 36 | 17 44 
24 |0701 | 1345 || 06 38 | 1709 | 04 57 | 1609 | 03 47 | 18 58 
25 |07 40 | 15 16 |06 49 | 18 28 0507 | 1727 040112013 
26 |0802 | 16 46 || 06 59 2102 05 17 | 18 42 || 04 20 | 21 27 


YD 00 е л UN m 


LEJ 
— 


27 |08 191812107 09 2102 05 28 | 21 59 | 04 44 | 22 36 
28 0831 | 1935107 20 | 22 18 05 39 | 21 14105 17 | 23 36 
29 0842 | 20 43 | 05 54 | 2229|/0602|. . 
30 |0852 2308 | 110615 | 23 43 |0702 | 00 23 
31 |0902 | 2323 | 0641|.. 
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Wschöd i zachód ksigzyca w Warszawie. 
(Tylko па rok 1933 — czas środkowo-europejski). 


Maj Czerwiec Lipiec Sierpieñ 
Е А | 
| 1 | 


(Wsch. Zach. Wsch.| Zach.|Wsch. Zach. Wsch. Zach. 


| 
0811 | 0057 || 11 04 | 00 13 || 12 48 | 2307 | 16 21 | 22 58 
109 27 | 0123 |1222 0025 || 14 15 | 232311734! . . 

1044 01 42|| 13 44 | 00 36 | 1555 | 23 47 || 18 27 | 


1202 0156/1511/0049/1719| . . ¡1901/0124 
1323 0208 1643 01 02 | 18 43 0020 || 19 25 | 02 57 
1446 021911817 0122| 19 49 0113 | 19 42 0430 
1613 0231 | 1951 | 01 50 | 20 34 | 02 28 |1954 | 06 00 
1744 0244/2109 0233 |2102 03 59 2006 0724 
1919 03 01 |22 03 | 03 38 |2123 | 05 32 | 20 17 08 44 
10 |2056 0325 122 38 | 05 01 |j 21 37 | 07 03 | 20 28 1002 
11 |2222 0358 23 03 | 06 34 | 21 49 | 08 29 || 19 42 1120 
12 |2327 0451|2319 08 04 |2159 094912059 1237 
13 |. . | 060423 31 | 09 30 | 22 10 | 1107121 22 | 13 52 
14 |0011 0730 |2343 | 1051 |2222 1224 2152 | 15 03 
15 |0039 10859. . |1208 |2236 | 13 39 |2236 | 16 05 
16 |0059 1025 | 23 53 | 13 22 |22 55 | 14 53| 23 30 | 1656 
17 |0113 |11 47110003 | 1437123 21 |1606). . |1735 
18 |0124 1304 |00 15 | 15511123 55 | 17 15 | 00 37 | 1802 
19 0134 1419 0031 | 1705! . . |1813 | 0152 |1822 
20 |0145 | 15 30 || 00 52 | 18 17 |00 41 |185910309 | 18 37 
21 |0155 16 47 | 01 18 | 1922 0141 | 193210426 | 18 50 
22 |0208 | 1801 | 01 58 | 20 17102 53 | 19 58 | 05 45 | 1901 
23 |022511915 || 02 50 | 20 59 || 04 08 | 20 1610703 | 1911 
24 |0248 20 26 |0352 | 21 29 05 25 | 20 30108 23 | 19 23 
25 |0317 21 28 [0504/21 42 || 06 42 | 2041 |09 46 |1936 
26 |0400 | 22 201106 20 | 22 09 10759 |2042/1112 | 19 54 
27 |0455 | 2258 | 0736 | 222110916 | 2103 || 12 40 20 19 
28 |C601 | 23 25 | 08 53 | 22 32|| 10 35 |2114 1407 | 2054 
29 0714| 23 46 1009 | 2243||11 58 | 21 28 || 15 23 | 21 49 
30 |0830) . . |1126 | 2255 13 25 | 2148| 1621 2302 
31 |0947 0002 114 55 |2216/|1701/.. 


| 
с CO = O" U کر‎ QO tO — | Data 


Data 


Wsch. 


Wschöd i zachód ksiezyca w Warszawie. 
(Tylko na rok 1933 — czas środkowo-europejski). 


Wrzesień 


| 
Pażdziernik | 


Zach. 


Wsch. Zach. 


Listopad 


Wsch.| Zach. 


Grudzien 


Wsch. 


Zach. 


NN Oo © UH WN 


17 28 
11747 
1800 
1813 
1824 
1835 
1847 
1903 
1924 
119 50 
| 20 28 
12119 
2221 
|2333 
00 50 
102 07 
03 25 
104 44 
06 05 
07 29 
08 55 
1025 
1154 
1313 
1416 
1501 
1531 
115 52 
16 08 


00 29 
02 01 
03 30 
04 56 
0618 
0738 


1015 
1133 
1247 
1354 
14 50 
15 33 
16 03 
16 27 
1644 
16 57 
17 08 
1720 
1731 
17 44 
18 01 
18 22 
18 55 
19 44 
20 51 
2213 
23 41 


0109 


08 57| 


16 20 
1631 | 
16 42 
16 54 
17 09 
1727 
17 52 
18 25 
19 12 
2008 
2116 
2229 
23 45 
01 02 
02 20 
03 39 
05 02 
06 29 
08 00 
09 31 
1058 
1210 
1301 
13 34 
1358 
1415 
1427 
1439 
1450 
1502 


02 34 
03 56 
05 15 
06 34 
0753 
0911 
1027| 
1138 
1239 
1328 
14 02 
1429 
1448 
1503 
1514 
1526 
1538 
1550 
1606 
1627 
1656 
1739 
1842 
2001 
2129 
2256 
00 20 
0142 
03 00 
04 18 


05 35 
06 53 
08 09 
09 22 
10 27) 
1120. 
1200 
1229 
1250 
1307 
1321 


15 15 
15 32 
1555 
16 24 
1705 
17 58 
1902 
2013 
21 27 
2241 
23 58 
0114 
02 32 
03 57 
05 26 
06 58 
08 31 
09 49 
10 52 
1134 
1201 
12 22 
12 34 
12 47 
12 58 
13 10 
13 22 
11338 
1358 


1343 
1355 
14 08 
1426 
14 52 
1530 
16 27 
17 43 
19 12 
20 42 
22 08 
23 31 
00 50 
02 07 
03 24 
04 40 
05 56 


1331| 


1502 
1551 
1651 
11801 
1914 
2027 


121 41 | 


2255 
00 10 
01 28 
02 52 
| 04 21 
05 53 
07 21 
08 35 
09 26 
1001 
10 24 
1040 
1053 
11 05 
1117 
1129 
1144 
12 03 
1226 
1301 
13 46 
14 43 


1551 


14 25. 


07 09 
08 16 
09 13 
09 58 
10 30 
1054 
1112 
1126 
1137 
1148 
1200 
1212 
1227 
1249 
1319 
14 07 
15 23 
16 41 
1815 
1947 
2115 
22 37 
2355 


0115 
02 30 
03 46 
04 59 
06 09 
0710 
07 53 
08 32 
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4. Obliczanie wschodu i zachodu ksiezyca 
dla miejscowosci poza Warszawa 
(cz. środk. europ.). 


Przy obliczaniu stosuje się dwie poprawki: 

Lsza poprawka ze wzgledu na długość geogra- 
ficzną jest stała dla danej miejscowości; jest nią różnica 
długości geograficznej (AA) między Warszawą i daną miej- 
scowością wyrażona w jednostkach czasu. Wartość AA 
z odpowiednim znakiem jest podana przy opisie lotniska. 

2-ga poprawka ze względu na szerokość geogra- 
ficzną. Poprawkę tę interpelujemy z poniższej tablicy. 


- „ |487 490] 50°] 510] 520] 539 54% 559] 560 
A == E em: WE! SS AA ADA EZ AS Fe 
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499 | 500 | 519) 520) 53° | 540 | 550| 569 


М 
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34 36 
(A= 7 
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= 0-5 
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— 9-14 
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6|—13|-21| - 
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Ponieważ w niniejszym kalendarzu nie podano mo- 
mentów „górowania” księżyca czyli chwili jego przejścia 
przez południk w poszczególnych dniach roku, co pozwo- 
liloby określić czas wschodu i zachodu dokładniej, należy 
zaznaczyć, iż przy pomocy podanej tablicy można obliczyć 
powyższe dane z dokładnością do kilku minut: 

Uwagi: 1) Przy obliczaniu zachodu należy brać z ta- 
blicy poprawkę ze znakiem odwrotnym. 2) At jest różnicą 
między chwilą zach. i chwilą poprzedzającego wsch. księżyca. 

Przykład: Obliczyć wschód i zachód księżyca w Po- 
rubanku w dn. 14,1V 1933 г. Szerokość geograf. 540 38' 30”, 
Ал (na wsch. od Warszawy-Mokot.) — 40 16’ 35” = — 17 min. 


Wschód Zachód 
w Warszawie . . . . .| 23: 2741) 62 07m 
poprawka (Aj). . . . . —17m —17m 
poprawka z ‚aller Solo + 24m --24т 
w Porubanku . . . a 27235, 34m 52 26m 


1) dnia 13 kwietnia. 
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(Tylko na rok 1933 w czasie środkowe-europejskim). 


Pierwsza kwadra 
Pełnia 


Ostatnia kwadra 


Pierwsza kwadra 
Pełnia 

Ostatnia kwadra 
Nów 


Pierwsza kwadra 
Pełnia 

Ostatnia kwadra 
Nów 


Pierwsza kwadra 
Pełnia 


STYCZEŃ 


MARZEC 


5. Fazy ksiezyca. 


3/17 24 

11121 36 

190715 

260020 
| 


21416 
10/14 01 
17/15 08 
241344 


41123 
120346 
18 22 05 
26042 
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KWIECIEN 


9 
16 
124 


CZERWIEC 1 
8 

15 

23 


30 


06 5 
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0517 
1938 


23 39 


23 04] SIERPIEŃ 


13 50 
1107 


12453 


06 05] WRZESIEŃ 


0026 
0222 


2241 


LIPIEC 712 51 
14113 24 


221703 


30.05 44 

5.20 32 
130449 
21.06 48 


28 1113 
4 06 04 
11/22 30 
191921 


26,16 36 


3118 08 
111746 
19 06 45 


252321 
LISTOPAD 208 59 


PAZDZ. 


23 
31 21 54 
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ХІ. MAPA PODZIALU POLSKI 
NA OKREGI KLIMATOLOGICZNE 
(t. zw. okregi pogody). 
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Opis lotniska w Baranowiczach. 


Kategorja: C—cywilne przygotowywane do otwarcia. 
Miejscowość: Baranowicze woj. Nowogródzkie. 
Szerokość geogr.: 53° 07 50”, 

Długość geogr.: 26% 03' 45”, 

Ak (względem Warszawy) = —5° 03' 20” = —20 min. 
Deklinacja magn.: (roczne zmiany) — 0%, 

Wysokość nad poziomem morza: 195 m. 


Położenie lotniska w stosunku do najbliższego miasta 
(załącznik — wycinek mapy 1:100000) przy mieście od 
strony wschodniej. 

Największe wymiary w metrach, w kierunku: 


М--5 510 m. МЕ — SW 750 m. 
Е — W 600 m. NW— SE 870 m. 


Nawierzcbnia lotniska: gliniasty piasek. Lotnisko zni- 
welowane, lecz jeszeze nie obsiane trawa, w trakcie 
urzadzania. 

Główne przedmioty orjentacyjne: nadlatując z kierunku 
w dzień: N — tor kol. Baranowicze-Stołpce, 5 — tor 
kol. Baranowicze - Łuniniec, E — niema, W — niema, 
w nocy: N--niema, S—niema, E—niema, W— światła 
dworca kolejowego. 

Sygnały i znaki do lądowania: dzienne — niema, 
nocne — niema. 

Przeszkody (w odległości do 2 km. od granie lotnis- 
ka) w kierunku: N — niskie zabudowanie, S — las wy- 
sokopienny, E — niema, W — niskie zabud. i drzewa. 
Charakter otaczającej okolicy (dla przymusowych lą- 
dowań): faliste pole orne. 

Warunki meteorologiczne: przeważające wiatry pół- 
nocno - zachodnie. 

Najbliższa stacja meteorologiczna: na lotn. w Lidzie. 
Zabudowania: — niema. 

Zaopatrzenie (najbliższy punkt zasilający) — niema. 
Komunikacja (odległości od stacji, przystanków, dróg, 


BARANOWICZE. 


19. 


20. 
21. 
22 


portów, lotnisk): kolej Baranowicze 1,5 km., autobus 
przystanek 2,5 km., drogi—szosa: przy lotnisku ulica 
Szeroka. 


Łączność: (odległości) poczta, telefon, telegraf — па 
dworcu kolejowym 1,5 km. 


Pomoc lekarska: ambulatorjum kolejowe 800 m. 
Urząd komory celnej: — niema. 
Komendant (kierownik dozorca) lotniska: — niema. 
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Opis lotniska w Białej Podlaskiej. 


Kategorja: D — fabryczne, zamknięte dla ruchu publicz, 
Miejscowość: Biała Podlaska, woj. Lubelskie. 
Szerokość geogr.: 52% 017 10”. 

Długośc geogr.: 23% 08' 20”. 

A) (względem Warszawy) = — 20207755” = — 9 min. 
Deklinacja magn.: — 1°. 

Wysokosé nad poziomem morza: 144 m. 


Potozenie lotniska w stosunku do najblizszego miasta 
(załącznik — wycinek mapy 1:100000) 2,5 km. na ро- 
łudnio-wschód od miasta. 
Największe wymiary w metrach, w kierunku: 

N—S 440 m. NE — SW 450 m. 

E — W 460 m. NW — SE 620 m. 


Nawierzchnia lotniska: dość równa, piaszczysta, ро- 
kryta rządką trawą. Podczas roztopów wiosennych 
niektóre miejsca grząskie. 

Główne przedmioty orjentacyjne: nadlatując z kierunku 
w dzień: N — miasto Biała, tor kolejowy, Š — z pra- 
wej duży las, z lewej szosa Biała - Łomazy, E — tor 
kolej. Biała Brześć, W — tor kolejowy i szosa Biała - 
Międzyrzecze, w nocy: N— światła miasta, dworca 
kolej. i rzeka Krzna, S — niema, E— niema, W — niema. 
Sygnały i znaki do lądowania: dzienne — koło 
z napisem „Biała”, worek na hangarze, Т do ladowa- 
nia, nocne: niema. 

Przeszkody (w odległości do 2 km. od granic lotnis- 
ka) w kierunku: N — słupy telegr., parkan, 5 — domy 
i pojedyńcze drzewa, E — domy i las, W — zabudo- 
wania fabryczne. 

Charakter otaczającej okolicy (dla przymusowych lą- 
dowań): okolice naogół równe, większe pola możliwe 
do lądowania. 


Warunki meteorologiczne: przeważające wiatry zach, 


Najbliższa stacja meteorologiczna: posterunek meteor. 
na lotnisku. 


BIALA PODLASKA. 


Zabudowania: hangary, budynki administracyjne, bu- 
dynki mieszkalne na lotnisku. 

Zaopatrzenie (najblizszy punkt zasilajacy) -— benzyna, 
smary, woda, prąd elektr., warsztaty reper., żywność 
na lotnisku. 

Komunikacja (odległości od stacji, przystanków, dróg, 
portów, lotnisk): kolej st. kol. Biała 0,5 km. autobus do 
stacji autobusów 3,5 km., szosa Biała-Łomazy 0,25 km. 
Łączność: (odległości) poczta w mieście 3,5 km., te- 
lefon na lotnisku, telegraf w mieście i na stacji 0,5 km. 
Pomoc lekarska: w mieście. 

Urząd komory celnej: — niema. 


Komendant lotniska: Kierownik Nadzoru Techniczne- 
go firmy Р. W. S. 
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Opis lotniska w Brześciu nad Bugiem. 


Kategorja: B — wojskowe otwarte dla ruchu publiczn. 
Miejscowość: Adamkowo, woj. Poleskie. 

Szerokość geogr.: 529 06' 40”. 

Długość geogr.: 23° 39 45”, 

À à (wzgledem Warszawy) = — 2° 39 20” = — 11 min. 
Deklinacja magn.: — 1° 30’. 

Wysokosé nad poziomem morza: 140. 

Potozenie lotniska w stosunku do najblizszego miasta 
(załącznik — wycinek mapy 1: 100000) 2 km. па pół- 
nocno - zachód do miasta Brzesé nad Bugiem. 
Najwieksze wymiary w metrach, w kierunku: 


N—S 500 m NE —SW 450m 
E — W 800 m NW — SE 1200 m 


Nawierzchnia lotniska: lotnisko twarde, równe, ро- 
kryte trawa. 

Glówne przedmioty orjentacyjne: nadlatujac z kierun- 
ku: w dzień: N— las, tor, kol. Brześć - Białystok, 
S — rzeka Bug, twierdza Brześć nad Bugiem, E — tor 
kol. Brzesé-Baranowicze, W — rzeka Bug, w nocy: 
N — niema, $ — niema, E — SE — światła miasta i dwor- 
ca, W — niema. 

Sygnały i znaki do lądowania: dziene: Koło z na- 
pisem „Brześć” worek na hangarze, no c n e: — niema. 
Przeszkody: (w odległości do 2 km. od granic lot- 
niska) w kierunku: N — niema, 5 — niema, Е — linja 
telegr. wzdłuż szosy, W — linja telegr. wzdłuż toru 
kolej. 

Charakter otaczającej okolicy (dla przymusowych 
lądowań): Okolica dość równa, dużo lasów i bagnisk. 


Warunki meteorologiczne: normalne. 


Najbliższa stacja meteorologiczna: post. meteo. na 
lotnisku. 


Zabudowania: hangary. 


17. 
18. 


19; 


20. 
21. 
22. 


BRZEŚĆ nBUGIEM. 


Zaopatrzenie (najbliższy punkt zasilający): woda na 
lotnisku, żywność w mieście. 

Komunikacja (odległości od stacji, przystanków, dróg, 
portów, lotniska): kolej. st. kolej. Brześć 1,5 km., 
szosa Brześć-Motykały. 

Łączność: (odległości) poczta w mieście, telefon 
w mieście, telegraf w mieście, radjotelegraf — wojsko- 
wa stacja w mieście. 

Pomoc lekarska: w mieście. 

Urząd komory celnej: niema. 

Komendant lotniska: Komendant posterunku meteorol. 
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Opis lotniska w Bydgoszczy. 


Kategorja: A — cywilno-wojskowe otwarte dla ruchu publicznego. 
Miejscowość: Bydgoszcz, woj. Poznańskie. 

Szerokość geogr.: 53° 06! 30”. 

Długość geogr.: 17° 5730”, 

3 (względem Warszawy) == + 3° 2’ 55 = + 12 min. 

Deklinacja magn.: (roczne zmiany) — 3°, 

Wysokość nad poziomem morza: 70 т. 


Położenie łotniska w stosunku do najbliższego miasta (załącznik — 
wycinek тару 1: 100000) 2,5 km. na południa - zachód od miasta 


Bydgoszczy. 

Najwieksze wymiary w metrach, w kierunku: 
N—S 900m NE — SW 750 m 
E — W 800 m NW — SE 1000 m 


Nawierzchnia lotniska: równina piaszczysta. przeważnie porośnięta 
trawą, narożnik NE nawieziony gliną i zamknięty dla ruchu; część 
SW tworzą wydmy piaszczyste nienadające się do lądowania. 

Główne przedmioty orjentacyjne: nadlatując z kierunku: w dzień: 
N — rzeka Brda, szosa i kolej wąskotorowa, Š — tor kolej. Inowrocław 
Bydgoszcz, (przechodzący obok lotniska), E — rzeka Wisła, rzeka 
Brda i miasto Bydgoszcz, W — kanał Notecki w odl. 7,5 km., w no- 
cy: N— niema, S — niema, E — światło miasta, W — niema. 
Sygnały i znaki do lądowania: dzienne; Koło z napisem „Byd- 
goszcz'', worki na hangarach, Т do lądowania, chorągiew na starcie, 
nocne: światła kierunkowe (do lądowania) czerwone światło miga- 
jaco na maszcie radjostacji. 

Przeszkody (w odległości do 2 km. od granic lotoniska) w kierunku: 
N — zabudowanie drzewa przy szosie 10 m. S — niema, E — niema, 
W — las 30 m. linja telefon. 

Charakter otaczającej okolicy (dla przymusowych lądowań) : równina 
piaszczysta, lasy i poła uprawne. 

Warunki meteorologiczne: mgły jesienne i wiosenne, przeważające 
wiatry zachodnie i północno-zachodnie. 

Najbliższa stacja meteorologiczna: na lotnisku. 


Zabudowania: hangary, budynki administracyjne, budynki mieszkalne 
na lotnisku. , 
Zaopatrzenie: (najbliższy punkt zasilający): benzyna, smary, woda, 
prąd elektryczny, warsztaty reparacyjne, żywność na lotnisku, 
Komunikacja: (adległości ad stacji, przystanków, dróg, portów, latnisk): 
kolej Dw. gł. w Bydgoszczy 4 km, st. Trzyniec 3 km, tramwaj 2,7 km. 
autobus na szosie, szosa Bydgoszcz—Szubin, woda part Bydgoski 
w Brdyujściu 10 km., linje lotnicze ,Lot” Bydgoszcz Warszawa. 
Łączność: poczta w Bydgoszczy 3.7 km, telefon na lotnisku, telegraf 
w Bydgoszczy 3.7 km, radjotelegraf na lotnisku. 

Pomoc lekarska: na lotnisku. 

Urząd komory celnej: w Bydgoszczy. 

Komendant lotniska: wojskowy; Samoloty cywilne meldują się w por- 
cie cywilnym. 


BYDGOSZCZ. 
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Opis lotniska w Czestochowie. 


Kategorja: B. Cywilne otwarte dla ruchu publiczn. 
Miejscowość: Częstochowa, województwo Kieleckie. 
Szerokość geogr.: 50% 46” 40”, 

Długość geogr.: 19° 11' 45”. 

АХ (względem Warszawy) = + 1° 48' 40” = + 7 min. 
Deklinacja magn.: (roczne zmiany) — 2,5. 

Wysokość nad poziomem morza: 250 m. 

Położenie lotniska w stosunku do najbliższego miasta 
(załącznik — wycinek mapy 1: 100000) 5 km. na po- 
łudnio-wschód od m. Częstochowa. 

Największe wymiary w metrach, w kierunku: 


М--5 1000 m NE — SW 800 m 
Е — W 900 m NW — SE 1000 m 


Nawierzchnia lotniska: teren suchy, piaszezysty, ро- 
rosniety trawą, zachodnia część lotniska około 40 ha 
nieuprawiona porośnięta wrzosem. 

Główne przedm. orjentacyjne nadlatując z kierunku: 
w dzień: N — szosa Częstochowa-Olsztyn, S— tor 
kol. Częstochowa - Kraków, E — szosa Częstochowa- 
Olsztyn, W — rzeka Warta, w nocy: N-W światła 
miasta, Š — niema, E — niema, W — niema. 

Sygnały i znaki do lądowania: dzienne: worek 
na hangarze, nocne: niema. 

Przeszkody (w odległości do 2 km. od granic lotniska) 
w kierunku: N— linja tełegr. i wózki napowietrzne, 
S — las wysoki, E — niema, W — niema. 

Cbarakter otaczającej okolicy (dla przymusowych 
lądowań: tereny naogół równe, lasy i pola uprawne. 
Warunki meteorologiczne : mgły bardzo rzadkie, prze- 
ważające wiatry północno-wschodnie. 

Najbliższa stacja meterologiczna: w Częstochowie 
(chwilowo nieczynna). 


Zabudowania: hangary. 


CZESTOCHOWA. 


Ik 


18. 


19; 


20. 
ANG 
22, 


Zaopatrzenie (nablizszy punkt zasilajacy): benzyna 
па lotnisku, woda na lotnisku, żywność w mieście. 


Komunikacja (odległ. od stacji, przystanków, dróg, 
portów, lotnisk): kolej st. kol. Czestochowa 6 km., 
autobus przy lotnisku, szosa Częstochowa-Olsztyn. 


Łączność: (odległości) poczta w mieście 6 km., tel. 
na lotnisku Nr. 104, telegraf w mieście. 


Pomoc lekarska: w mieście. 
Urząd komory celnej: niema. 
Dozorca lotniska: cywilny. 
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Opis lotniska w Debicy. 


Kategorja: C— cywilne otwarte dla ruchu publicznego. 
Miejscowosé: Debica, pow. Ropezyce, woj. Krakowskie. 
Szerok. geogr.: 508 03'34". 4. Dług. geogr.: 21° 26’ 35,4”. 
АХ (względem Warszawy) = — 0° 26' 10,4” = — 2 min: 
Deklinacja magn.: (roczne zmiany). 

Wysokosc nad poziomem morza: 210m. 


Polozenie lotniska w stosunku do najbliz. miasta (za- 
łącznik —wyc. тару 1:100000) 2,5km.na wsch. od miasta. 


Е wymiary w metrach, w kierunku: 
S 400 m МЕ — SW 665 m 

E -- W 430 m NW —SE 470m 
Nawierzchnia lotniska: piaszczysta, obsiana trawą. 
Główne przedmioty orjentacyjne nadlatując z kie- 
runku: w dzień: N—tor kolej. Kraków - Lwów, 
Š — szosa Kraków-Lwów, Е — szosa do Mielca, W — 
miasto Dębica, w nocy: N — 5 — E — niema, W — 
światło miasta i stacji Dębica. 
Sygnały i znaki do lądowania: dzienne: Wskaźnik 
wiatru, Koło z napisem „Dębica”, granice lotniska, 
nocne: niema. 
Przeszkody (w odległości do 2 km. od granic lot- 
niska) w kierunku: N— niema, 5-- drzewa i linja 
telefon., E — drzewa i linja telefon., W — niema. 
Charakter otaczającej okolicy (dla przymusowych 
lądowań): od poł. pagórkow., nie nadaje się do lądow., 
od północy teren możliwy do lądowania: 
Warunki meterologiczne: mgły rzadko, przeważające 
wiatry zachodnie. 


Najbliższa stacja meteorologiczna: niema. 
Zabudowania: niema. 

Zaopatrzenie (najbliższy punkt zasilający): niema. 
Komunikacja (odległość od stacji przystanków, dróg» 
portów, lotnisk): kolej — st. Dębica 3 km., szosy przy 
lotnisku (Lwów, Kraków, Mielec, Dębica). 


D ЕВ I C A. 


19. Łączność (odległość): poczta, telefon, telegr. w mieście. 
20. Pomoc lekarska: w mieście. 

21. Urząd komory celnej: niema. 

22. Komendant (kierownik, dozorca) lotniska: niema. 
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Opis lotniska w Deblinie. 


1. Kotegorja: E — wojskowe, zamkniete dla ruchu publicznego. 
2. Miejscowość: Dęblin, pow. Puławski, woj. Lubelskie. 
3 Szerokość geograficzna: 51° 33! 30, 
4. Długość geograficzna: 21° 53' 00", 
AK (względem Warszawy) = — 0° 52' 35'* = — 4 min. 
5. Deklinacja magn.: —2°. 


6. Wysokość nad poziomem morza: 103 m. 

7. Położenie łotniska w stosunku do najbliższego miasta (załącznik — 
wycin. mapy 1:100000), 0,5 Кт, na poludnio-wschód od miasteczka Irena, 

8. Największe wymiary w metrach, w kiarunku: 

N — S 1050 m. NE — SW 1400 m. 
E —W 1200 m. NW-— SE 900 m. 

9. Nawierzcbnia lotniska: lotnisko dość równe, suche, gleba gliniasto- 
piaszczysta, w części wschodniej — piaszczysta, całe lotnisko poro- 
śnięte trawą. 

10. Główne przedmioty orjentacyjne: nadlatując z kierunku: w dzień — 
N — miasteczko Irena, S — rzeka Wieprz, NW — dworzec kol. Dęblin, 
W — rzeka Wisła, w nocy: М — światła st. kol., 8 — również 
rzeki Wieprz, NW — Wisła. 

11 Sygnały i znaki do lądowania — dzienne: koło „Dęblin”, worki na 
budynkach z zachodu i południa, Т do lądowania, chorągiew na star- 
cie, nocne: strzała świetlna, łatarnia łotniskowa, światła kierunko- 
we, światła graniczne.światła przeszkód. 

12. Przeszkody (w odległości do 2 km. od granic lotniska) w kierunku: 
N — drzewa 15 m, $ — budynki, drzewa 20 m., Е — niema, W — bu- 
dynki, 2 kominy 30 m. 

13. Cbarakter otaczającej okolicy (dla przymusowych lądowań): teren 
bagnisty, załesiony, wąskie pole orne. 

14. Warunki meteorologiczne: jesienne i wiosenne mgły, przeważające 
wiatry zachodnie. 

15. Najbliższa stacja meteoralogicama: na lotnisku. 

16. Zabudowania: hangary, budynki administracyjne, budynki mieszkalne 
na lotnisku. 

17. Zaopatrzenie (najbliższy punkt zasilający): benzyna, smary, woda, 
prąd elektr., warsztaty repar., żywność na lotnisku. 

18. Komunikacja (odległości od stacji, przystanków, dróg, portów, lotnisk): 
kolej st. Dęblin 6 km., szosa Warszawa, Lublin, Radom, woda—port 
wodny obok twierdzy. 

19. Łączność: (odległości) poczta m. Irena 1 km, telefon na lotnisku, 
telegraf m. Irena, radjotelegraf na lotnisku. 

20. Pomoc lekarska: na lotnisku. 

21. Urząd komory celnej: niema. 

22. Komendant lotniska: wojskowy. 
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Opis lotniska w Grodnie. 


Kategorja: С — cywilne otwarte tymczasowo, 
Miejscowość: Karolin, woj. Białostockie, pow. Grodno. 


Szerok. geogr.: 530 38' 00”. 
Dług. geogr.: 23° 44 45". 
Ah (względem Warszawy) = - 2% 44” 20” = — 11 min. 
Deklinacja magn. (roczne zmiany) — 30. 
Wysokość nad poziomem morza: 115 m. 
Położenie lotniska w stosunku do najbliższego miasta 
(załącznik — wycinek mapy 1:100000) 7 km. na połud- 
nio-zachód od Grodna. 
Największe wymiary w metrach, w kierunku: 

М--5 800 m. NE — SW 680 m. 

E — W 900 m. NW— SE 1100 m. 


Nawierzchnia lotniska: gleba piaszczysta, przepusz- 
czalna, lotnisko równe, porośnięte trawą. 

Główne przedmioty orjentacyjne: nadlatując z kierunku 
w dzień: N— rzeka Łosośna, 5 i E — szosa Grod- 
no - Ossowiec i Grodno-Białystok, W — folw. Karolin, 
rzeczka Tatarka, w nocy: N— niema, S— niema, 
NE — światła miasta, W — niema. 

Sygnały i znaki do lądowania: dzienne — worek па 
maszcie, T do lądowania, nocne — niema. 
Przeszkody (w odległości do 2 km. od granie lotnis- 
ka) w kierunku: N — niema, 5 — szosa i tor kolejowy, 
E — droga i niski lasek, W — zabudowania folwarku. 
Charakter otaczającej okolicy (dla przymusowych lą- 
dowań): okolice faliste, pola orne. 

Warunki meteorologiczne: przeważające wiatry, zimą— 
wschodnie, latem — południowo-zachodnie i zachodnie. 
Najbliższa stacja meteorologiczna: w Grodnie. Woj- 
skowa Stacja Meteorologiczna. 


Zabudowania: — budynki mieszkalne. 

Zaopatrzenie (najbl. punkt zasilający): woda na lotnisku. 
Komunikacja (odległości od stacji, przystanków, dróg, 
portów, lotnisk): kol. przystanek Łosośnia 5 km., stacja 


GRODNO. 


Grodno 7 km., autobus w Grodnie, drogi (szosy) — 
250 m. 


Łączność: (odległości), poczta, telef., telegr. w Grodnie. 
Pomoc lekarska w Grodnie. 

Urząd komory celnej: — niema. 

Dozorca lotniska: na miejscu. 
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Opis lotniska w Grudziadzu. 


Kategorja: E — wojskowe, zamkniete dla ruchu publicznego. 
Miejscowosc: miasto Grudziadz, wojew. Pomorskie. 
Szerokość geogr.: 53° 28' 15". 
Długość geogr.: 18° 47' 00". 
АХ (względem Warszawy) = + 2° 13’ 25" — + 9 min. 
Deklinacja magn.: — 3° 35’. 
Wysokosé nad poziomem morza: 22 m. 
Położenie lotniska w stosunku do najbliższego miasta (załącznik — 
wycinek mapy 1:100000) 3 km. na poludnio-wschód od m. Grudziądza. 
Największe wymiary w metrach, w kierunku: 

N—S 850 m. NE — SW 800 m. 

E — W 750 m. NW — SE 800 m. 
Nawierzchnia lotniska: gleba torfiasta, elastyczna, lotnisko równe, 
krańce lotniska z północo-wschodu, południo-wschodu i południa — 
bardziej piaszczyste i mniej równe, mniej nadają się do lądowania, 
całe lotniska porośnięte trawą. 
Główne przedmioty orjentacyjne: nadlatując z kierunku w dzień: 
N — dworzec Grudziądz i rozwidlenie torów, $ — jezioro wielkie Rud- 
nickie i las miejski, E — łuk toru kol. Grudziadz-Jablonowo, W — 


rzeka Wisła, w nocy: N — światła dworca kol. i miasta, S — jezioro, 
E — niema, W — rzeka Wisła. 


Sygnały i znaki do lądowania: dzienne — koło z napisem „Gru- 
dziadz“, T do lądowania, worek na budynku, chorągiew na starcie, 
w nocy — strzała świetlna, światła kierunkowe (do lądowania), 


światła graniczne, Światła przeszkód. 
Przeszkody (w odległości do 2 km. od granie lotniska) w kierunku 


N — zabudowanie, S — niema, E — fort, NW fort zalesiony. 
Charakter otaczającej okolicy (dla przemusowych lądowań): na pół- 
noc — równina częściowo błotnista, przecięta rowami na wschód — 


pagórki pokryte lasami, na południe teren błotnisty. 

Warunki meteorologiczne: mgły jesienne, przeważające wiatry za- 
chodnie i północno-zachodnie. , 

Najblizsza stacja meteorologiczna: па lotnisku. 

Zabudowania: hangary, budynki administracyjne, budynki mieszkalne 
na lotnisku. 

Zaopatrzenie (nablizszy punkt zasilający): benzyna, smary, woda, 
prąd elektr., warsztaty repar , żywność na lotnisku. 

Komunikacja (odległości od stacji, przystanków, dróg, portów, lotnisk): 
kolej st. kolej. Grudziądz 3.5 km., szosa do miasta Grudziądza, woda 
port w Grudziądzu. 

Łączność: (odległości) poczta w Grudziądzu, telefon na lotnisku, te- 
legraf w Grudziądzu, radjotelegraf na łotnisku, 

Pomoc lekarska: na lotnisku. 


Urząd komory celnej: w Grudziądzu. 
Komendant lotniska: wojskowy. 


GRUDZIADZ. 


Grudziądzki | 
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Opis lotniska w Inowroclawiu. 


Kategorja: C. cywilne — w budowie. 

Miejscowość: Inowrocław, woj. Poznańskie. 
Szerokość geogr.: 520 48’ 30”. 

Długość geogr.: 180 17' 00”. 

Ak (wględem Warszawy) = + 2243725” = + 11 min. 
Deklinacja magn.: (roczne zmiany) — 

Wysokosć nad poziomem morza: = 

Położenie lotniska w stosunku do najbliższego miasta 
(załącznik — wycinek mapy 1:100000). Przy mieście 
od strony pólnocno-wchodniej. 

Największe wymiary w metrach, w kierunku: 


М- 5 560m NE — SW 630 m 

E — W 600 m NW — SE 730m 
Nawierzchnia lotniska: gleba gliniasta, teren w bu- 
dowie, drenowany. 
Glówne przedmioty orjentac. nadlatujac z kierunku: 


w dzień: N — szosa Inowrocław - Toruń, fabryka 
kafli, 5 — zabudowania, E — niema, W — miasto Ino- 
wrocław, w nocy: N — niema, S — niema, 


E — niema, W — światło miasta. 

Sygnały i znaki do lądowania: dzienne: niema, 
nocne: niema. 

Przeszkody (w odległ. do 2 km. od granic lotniska) 
w kierunku: N — niema, S — niema, Е — niema, № — 
niema. 

Charakter otaczającej okolicy (dla przymusowych 
lądowań): Teren równy. 

Warunki meteor.: Przeważające wiatry zachodnie. 
Najbliższa stacja meteorologiczna: — 
Zabudowania: niema. 

Zaopatrzenie: (najbliższy punkt zasilający): benzyna, 
smary, woda, prąd elektr., warsztaty repar., żywność 
w mieście. 

Komunikacja (odległość od stacji przystanków, dróg, 
portów, lotnisk): kolej st. Inowrocław 3 km., tramwaj 
1 km., autobus komunikacje międzymiastowe Inowro- 
cław - Toruń szosą przy lotnisku, drogi (szosy) przy 
lotnisku (szosa Inowrocław-Toruń, ulice miasta). 


INOWROCLAW. 


miejska 


19. Łączność: (odległ.) poczta, telefon, telegraf—w mieście. 
20. Pomoc lekarska: w mieście. 
21. Urząd komory celnej: niema. 
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Opis lotniska w Katowicach. 


Kategorja: А — cywilne, otwarte Ша ruchu publicznego. 
Miejscowość: Katowice. 
Szerokość geogr.: 50914: 20”. 
Długość geogr.: 19° 02’ 25", 
Ak (względem Warszawy) = +1" 58’ 00” = +8 min. 
Deklinacja magn.: — 2,59, 
Wysokosé nad poziomem morza: 300 m. 
Położenie lotniska w stosunku do najbliższego miasta (załącznik — 
wycinek mapy 1:100000) 2,5 km. na połudn. wschód od miasta Katowic. 
Największe wymiary w metrach, w kierunku: 
М--8 750 m. NE — SW 1060 m. 
E — W 750 m. NW— SE 1060 m. 


Nawierzcbnia lotniska: teren zniwelowany, zdrenowany, gleba gliniasta, 
nieznaczny spadek w stronę południową. 


Główne przedmioty orjentacyjne: nadlatując z kierunku w dzień: 
N — miasto Katowice, Š — kolejka z Nikiszewca do Кор Wujek, 
E — szosa do Giszowca oraz stawy, W — kolej Mikołowo-Katowice, 
w nocy: М — światła miasta Katowic, S—niema, E—niema, W— niema. 


Syguały i znaki do lądowania: dzienne — worki na budynkach, 
nocne — brak 


Przeszkody (w odległości do 2 km. od granic lotniska) w kierunku: 
N — miasto i kominy fabr., S — las, E—wzgórza i las, W—wzgórza i las 
Cbarakter otaczającej okolicy (dla przymusowych lądowań): okolica 
fabryczna, wzgórza i lasy. 


Warunki meteorologiczne: mgły wiosenne i jesienne przeważające wiatry 
zachodnie. 


Najbliższa stacja meteorologiczna: na lotnisku. 


Zabudowania: hangary, budynki administracyjne, budynki mieszkalne 
na lotnisku. 


Zaopatrzenie (najbliższy punkt zasilający): benzyna, smary, woda, 
prąd elektryczny, warsztaty reparacyjne, żywność na lotnisku. 


Komunikacja (odległości od stacji, przystanków, dróg, portów, lotnisk): 
kolejowa stacja Katowice 2,5 km., tramwaj w mieście, autobus na miejscu, 
szosy do Katowic, linje lotnicze, O tas Katowice - Warszawa, ,Lot” 
Katowice-Kraków, „С. L. D. N. A.” Katowice -Wieden. 

Łączność (odległości): poczta, telefon па lotnisku, telegraf w mieście 
Pomoc lekarska: w mieście. 

Urząd komory celnej: na lotnisku. 

Komendant lotniska: Przedstawiciel Linji Lotniczej ,Lot”. 


KATOWICE. 
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Opis lotniska w Krakowie. 


Kategorja: A — cywilne wojskowe otwarte dla ruchu publicznego. 
Miejscowość : Rakowiec pod Krakowem. 

Szerokość geogr: 50° 05' 15". 

Długość geogr.: 19° 59' 25”, 

АХ (względem Warszawy) = + 1° 01: 00 = + 4 min. 

Deklinacja magn.: (roczne zmiany) — 2” 48'. 

Wysokosc nad poziomem morza: 215 m. 


Położenie lotniska w stosunku do najbliższego miasta (załącznik—wy- 
cinek mapy 1:100000) miasto Kraków odległe о 4 km. w kierunku 
poludniowo-zachodnim. 


Najwieksze wymiary w metrach, w kierunku: 


N—S 800 m. МЕ — SW 800 m. 
E — W 900 m. NW — SE 1100 m. 


Nawierzchnia lotniska: teren gliniasty, równy, porosniety trawa. 
Główne przedmioty orjentacyjne: nadlatując z kierunku w dzień: 
NW — szosa Warszawa-Kraków, S — rzeka Wisła, tor kol. Kraków - 
Lwów, E — wieś Bieńczyce, Czyżyny i rz. Wisła, SW — miasto Kra- 
ków, w nocy: NW — niema, S—niema, Е- niema, SW—światło m. 
Sygnały i znaki lądowania: dz i e n e — koło z napisem „Kraków”, 
worki na hangarze, „T” do lądowania, chorągiew na starcie, znaki 
graniczne, noc п е — reflektory ruchome, światła kierunkowe (do lą- 
dowania), światła graniczne i światła przeszkód (oświetlenie na żądanie). 
Przeszkody (w odległości do 2 km. od granic lotniska) w kierunku: 
N — wzgórze do 50 m., S— szosa i linja kol., Е — droga z drzewami 
do 6 m., W — zabudowania do 20 m. 

Cbarakter otaczającej okolicy (dla przymusowych lądowań): na pół- 
noc — pagórkowata, na wschód, południe i zachód — dość równa. 
Warunki meteorologiczne: w październiku i listopadzie—okres mgieł, 
przeważające wiatry zachodnie. 


Najbliższa stacja meteorologiczna: na lotnisku. 


Zabudowania : hangary, budynki administracyjne, budynki mieszkalne 
na lotnisku, 


Zaopatrzenie (najbliższy punkt zasilający): benzyna, smary, woda, 
prąd elektr., warsztaty repar., żywność na lotnisku. 


Komunikacja (odległości od stacji, przystanków, dróg, portów, lotnisk): 
kołej st. Czyżyny 2,3 km., autobus do Krakowa na miejscu, szosy 
Kraków-Rakowiec, linje lotn. „Lot“ - Kraków - Katowice, Warszawa. 


Łączność (odległości): poczta gt, poczta w Krakowie, telefon na lot- 
nisku, telegraf w Krakowie, radjotelegraf, radjotelefon na lotnisku. 


Pomoc łekarska: na lotnisku. 
Urząd komory celnej: na lotnisku. 


Komendant lotniska: Dowódca pułku Lotniczego. Samoloty cywilne 
meldują się w porcie cywilnym. 
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Opis lotniska w Krośnie. 


Kategorja C — cywilne, otwarte dla ruchu publiczn. 
Miejscowość: Krosno, pow. Krosno, woj. Lwowskie. 
Szerokość geogr.: 49° 41’ 09”, 

Długość geogr.: 21% 43' 53,4". 

A h (względem Warszawy) = — 0° 43' 28,4” = — 3 min. 
Deklinacja magn, (roczne zmiany): — 

Wysokość nad poziomem morza: -- 

Położenie lotniska w stosunku do najbliższego miasta 
(załącznik — wycinek mapy 1: 100000) 3 km. na zachód 
od miasta Krosno. 

Największe wymiary w metrach, w kierunku: 

N—S 550 m. NE —- SW 650 m. 

Е — W 400 m. NW — SE 500 m. 
Nawierzchnia lotniska: równa, sucha, pokryta darnią. 
Główne przedmioty orjentacyjne, nadlatując z kie- 
runku: w dzień: N — linja kolej. i szosa, E— m. 
Krosno, w nocy: niema. 

Sygnały i znaki do lądowania: dzienne: znaki gra- 
niczne, koło z napisem „Krosno”, wiatrowskaz w rogu 
połudn.-wschod., nocne: niema. 

Przeszkody (w odległości do 2 km. od granic lotniska) 
w kierunku: N — niema, S — drzewa i linja tel. przy 
drodze, E мета, W — niema. 

Charakter otaczającej okolicy (dla przymusowych 
lądowań): pagórkowata. 

Warunki meteorologiczne: przeważające wiatry po- 
łudniowo-zachodnie. 

Nojbliższa stacja meteorologiczna: -- 
Zabudowania: hangary, budynki administr., budynki 
mieszkalne — niema. 

Zaopatrzenie (najbliższy punkt zasilający): benzyna, 
smary — w mieście, woda — na lotnisku, prąd elektr., 
warsztaty repar., żywność — w mieście. 
Komunikacja (odległości od stacji, przystanków, dróg, 


KROSNO. 


portów, lotnisk): kolej — 2 km. st. kol. Krosno, drogi 
(szosy) — Krosno-Zmigród. 


19. Łączność (odległości): poczta, telefon, telegr. w mieście. 
20. Pomoc lekarska: w mieście. 

21. Urząd komory celnej: niema. 

22. Komendant (kierownik, dozorca) lotniska: niema. 


169 


каф REG" 


10. 


11. 


12. 


13. 


14. 


US. 
16. 


A 
18, 
19. 
20. 
21. 
22% 


170 


Opis lotniska уу Lidzie. 


Kategorja: E — wojskowe, zamkniete dla ruchu publicznego. 
Miejscowosc: Lida, woj. Nowogródzkie. 
Szerokość geogr.: 53° 52' 30", 
Długość geogr.: 25° 21' 30". 
AA (względem Warszawy) -= — 4° 21' 05”! = — 17 min. 
Deklinacja magn.: (roczne zmiany) + 30'. 
Wysokość nad poziomem morza: 145 m. 
Położenie lotniska w stosunku do najbliższego miasta (załącznik — 
wycinek mapy 1:100 00) 3 km na południo-wschód od m. Lida. 
Największe wymiary w metrach, w kierunku: 
N— S 750 m. NE — SW 800 m. 
Е — W 950 m. NW — SE 1100 m. 
Nawierzcbnia lotniska.: grunt piaszcz.-glin , równy, porośnięty trawą. 


Główne przedmioty orjentacyjne: nadlatując w kierunku w dzień: 
N — tor kol. Lida-Bołogoje, 5 — Lida-Luniniec, E — niema, NW — nie- 
та, w nocy: N— niema, S-— niema, E: — niema, NW — światła 
dworca kol. i miasta. 


Sygnały i znaki do łądowania: dzienne — kato z napisem „Lida”, 
worek na hangarze, Т do lądowania, chorągiew na starcie, поспе — 
migające światło czerwone na maszcie radjostacji. 


Przeszkody (w odległości do 2 km. od granic lotniska) w kierunku: 
N — zabudowania, Š — cegielnia Szejbaki-Przydybajly, E -- niema, 
W -- drzewa, zabudowania i antena radjo. 

Charakter otaczającej okolicy (dla przymusowych lądowań): równina 
podmokła, pokryta małemi lasami, niewielkie pola uprawne, poprzery- 
wane głębokiemi bruzdami. Teren bardzo trudny do lądowania. 


Warunki meteorologiczne: mgły poranne, szczególnie jesienią, prze- 
ważające wiatry wiosną wschodnie, latem zachodnie, jesienią połud- 
niowo zachodnie. 

Najbliższa stacja meteorologiazna: na lotnisku. 

Zabudowania: hangary, budynki admin., budynki mieszkalne na lotnisku. 


Zaopatrzenie (najbliższy punkt zasilający): benzyna, smary, woda, prąd 
elektr. warsztaty reparacyjne, żywność na lotnisku. 


Komunikacja (odległości od stacji, przystanków, dróg, portów, lotnisk): 
kolejowy dworzec Lida 3 km., drogi do szosy Lida-Nowogródek. 


Łączność (odległości): poczta w Lidzie, telefon na lotnisku, telegraf 
w Lidzie, radjotelegraf na lotnisku. 

Pomoc lekarska: na lotnisku. 

Urząd komory celnej: niema. 

Komendant lotniska: Dowódca pułku lotniczego. 
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Opis lotniska w Lidzbarku. 


Kategorja: С — cywilne otwarte dla ruchu publiczn. 
Miejscowość: Cibórz, woj. Pomorskie, pow. Brudnica. 
Szerokość geograficzna: 530 15' 12”, 

Długość geograficzna: 19054' 00". 

Ak (względem Warszawy) = + 1%06' 25” = +- 4 min. 
Deklinacja magn.: —3 10’. 

Wysokość nad poziomem morza: 140 m. 

Położenie lotniska w stosunku do najbliższego miasta 
(załącznik — wycinek mapy 1:100000) 5 km. na wschód 
od miasta Lidzbarka. 

Największe wymiary w metrach, w kierunku: 

М--5 800 m. NE — SW 650 тп. 

Е — W 600 m: NW — SE 900 m. 
Nawierzchnia lotniska: piaszez., röwna, porosn. trawa. 
Glöwne przedmioty orjentacyjne: nadlatujac z kierunku 
w dzień: N — rzeka Wkra, tor kolejowy i szosa, 
$ — rzeczka Działdówka, Е — folwark Borki i skrzy- 
żowanie traktu z szosą, W—miasto Lidzbark, w nocy: 
N — niema, S — niema, E — niema, W — światła miasta. 
Sygnały i znaki do lądow.: dzienne — znaki graniczne 
i koło z napisem „Lidzbark”, поспе — niema. 
Przeszkody (w odległ. do 2 km.od granic lotniska) w kie- 
runku: N— las wysokopienny, 5 — niema, E — niema, 
W—zabudowanie folw. Cibórz na skraju lotniska—szopa. 
Charakter otaczającej okolicy (dla przymusowych lą- 
dowan): okolica podmokła, pokryta lasami. 

Warunki meteorologiczne: wiosną i jesienią poranne 
mgły przeważające wiatry — północno - zachodnie. 
Najbliższa stacja meteorologiczna: w Toruniu. 
Zabudowania: niema. 

Zaopatrzenie (najbliższy punkt zasilający): — niema. 
Komunikacja (odległości od stacji, przystanków, dróg, 
portów, lotnisk): st. kol. Lidzbark 2,5 km. szosy przy lotn. 
Łącznosć: (odległości) poczta w Lidzbarku 5 km. 
telefon w Ciborzu 1 km., telagraf w Lidzbarku. 
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20. ЯРотос lekarska: w Lidzbarku. 

21. Urząd komory celnej: w Lidzbarku. 

22. Kierownik lotniska: z ramienia Ligi Obrony Powietrz- 
nej i Przeciwgazowej — burmistrz m. Lidzbarku. 
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Opis lotniska w Lublinie. 


Kategorja: D. fabryczne zamkniete dla ruchu publ. 
Miejscowość: Lublin. 

Szerokość geogr.: 519147 12”. 

Długość geogr.: 22° 35' 15”. 

A) (względem Warszawy) = — 1° 34’ 50” = — 6 min. 
Deklimacja magn. — 10. 

Wysokosé nad poziomem morza: 182 тп. 


Potozenie lotniska w stosunku do najblizszego miasta 
(załącznik—wycinek mapy 1 : 100000) па południe od 
Lublina, przy miescie. 

Najwieksze wymiary w metrach, w kierunku: 


N—S 440m NE — SW 390 m 
E — W 680m NW — SE 660m 


Nawierzchnia lotniska: lotnisko równe, porośnięte 
trawą, o znacznym spadku w kierunku zabudowań 
fabrycznych. 

Główne przedm. orjentacyjne: w dzień: N— miasto 
Lublin, S—szosa Zamość-Lublin, E--linja kolej. Lublin- 
Rejowiec, W—zabudowanie przedmieścia, w nocy: 
N—swiatło miasta, Š — niema, E — światło dworca 
kolej. W—niema. 


Sygnały i znaki do lądowania: dzienne: koło 
z napisem „Lublin“, worek na wieży, nocne: niema. 
Przeszkody (odległości do 2 km. od granie lotniska) 
w kierunku: N—zabudowania fabr. i miejskie, S—szosa, 
drzewa i linje telef., E—niema, W—zabudowania. 
Charakter otaczającej okolicy (dla przymusowych 
lądowań): teren falisty, pola orne i łąki. 


Warunki meteorologiczne: mgły jesienne i wiosenne, 
przeważające wiatry południowo-zachodnie. 


Najbliższa stacja meteorologiczna: na lotnisku. 


Zabudowania: hangary, budynki administracyjne, bu- 
dynki mieszkalne na lotnisku. 
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Zaopatrzenie (najblizszy punkt zasilajacy): benzyna, 
smary, woda, prąd elektr., warsztaly repar., żywność 
na lotnisku. 

Komunikacja odległości od stacji, przystanków, dróg, 
portów, lotnisk): kolej—dworzec Lublin 2 km., auto- 
bus—400 m, szosy przy lotnisku. 

Łączność: (odległości) poczta—Główna Poczta w Lu- 
blinie 3 km., telefon na lotnisku, telegraf w Głównej 
Poczcie. 

Pomoc lekarska: w mieście. 

Urząd komory celnej: w mieście. 

Komendant lotniska: kierownik nadzoru technicznego 
firmy „Plage i Laśkiewicz”. 
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Opis lotniska we Lwowie. 


Kategorja: A — cywilno-wojskowe, otwarte dla ruchu publicznego. 
Miejscowosc: Sknitów pod Lwowem. 

Szerokość geogr.: 49% 49 15, 

Długość geogr. 23° 56' 407. 

A) (względem Warszawy) — 2° 56' 15 = — 12 min. 

Deklinacja mang.: — 1. 

Wysokość nad poziomem morza: 327 m. 


Położenie lotniska w stosunku do najbliższego miasta (załącznik — 
wycinek тару 1:100000) WSW od m. Lwów w odl. 4.5 km. 


Największe wymiary w metrach, w kierunku: 


N—S 1200 m. NE — SW 1200 m. 
E — W 1200 m. NW — SE 1200 m. 


Nawierzchnia lotniska: teren gliniasty, zupełnie równy, porośnięty 
trawą. Po długotrwałych deszczach trochę grząski. 

Główne przedmioty orjentacyjne: nadłatując z kierunku w dzień: 
N — las w Białohorszczy, kolej Lwów-Kraków, S — wieś Skniłów 
Е — miasto Lwów, W — kolej Lwów-Samkor, w nocy: N — niema, 
S — niema, E — światła dworca kolej. i miasta, W — niema. 

Sygnały i znaki do lądowania: dzienne — koło z napisem „Lwów*, 
worki na hangarach, T do lądowania, chorągiew na starcie, w nocy — 
latarnie lotniskowe, reflektory ruchome, światła kierunkowe (do lądo- 
wania, światła graniczne i przeszkód, (oświetlenie lotniska na żądanie). 
Przeszkody (w odległości do 2 km od granic lotniska) w kierunku: 
N — budynki, S — niema, E — niema, W — niema. 

Charakter otaczającej okolicy (dla przymusowych lądowań): okolica 
falista, małe pola orne i moczary. 

Warunki meteorologiczne: jesienią i wiosną — mgły, przeważające 
wiatry północne i zachodnie. 

Najbliższa stacja meteorologiczna: na lotnisku. 

Zabudowania: hangary, budynki administracyjne, budynki mieszkalne 
na lotnisku. 

Zaopatrzenie (najbliższy punkt zasilający): benzyna, smary, woda, 
prąd elektr., żywność na lotnisku. 

Komunikacja (odległości od stacji, przystanków, dróg, portów, lotnisk |: 
kolej stacja Skniłów 409 m., autobus na miejscu, szosy Lwów-Gródek 
Jagielloński w miejseu, linje lotn. „Lot“ Warszawa-Lwów-Buka:eszt- 
Saloniki. 

Łączność: (odległości) poczta Skniłów 600 m., telefon na lotnisku, 
telegraf na stacji kolej. Skniłów 400 m., radjotelegraf na lotnisku, 
Pomoc lekarska: na lotnisku, 

Urząd komory celnej: na Dworcu Gł. we Lwowie, urzędnik na Lotnisku. 


Komendant lotniska: Dowddea pułku lotniczego. Samoloty cywilne 
meldują się w porcie cywilnym. 
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Opis lotniska w Lodzi. 


Kategorja: В-- cywilne otwarte Ша ruchu publicznego. 
Miejscowość: Lublinek pod Łodzią. 

Szerokość geogr.: 51° 43' 20". 

Długość geogr.: 1% 23' 50". 

А), (względem Warszawy) = + 1° 36' 35” = 4 6 min. 
Deklinacja magn.: (roczne zmiany) — 2”. 

Wysokość nad poziomem morza: 178 m. 


Położenie lotniska: w stosunku do najbliższego miasta (załącznik — 
wycinek mapy 1:100000) 5 km. na południo-zachód od granicy miasta. 


Największe wymiary w metrach, w kierunku: 

N— S 920 m. NE — SW 580 m. 

E — W 500 m. NW — SE 1300 m. 
Nawierzcbnia lotniska: gleba piaszczysta, porośnięta wrzosem i tra- 
wa—lotnisko röwne. 


Główne przedmioty orjentacyjne: nadlatując z kierunku w dzień: 
N — dworzec kol, Łódź, S—miasto Pabjanice, E—osada Chojny, W — 
rzeka Ner i wieś Lublinek, w nocy: N — światła miasta Łodzi, 
S—światła miasta Pabjanic, Е — światła miasta Ruda Pabjanicka W — 
niema, 


Sygnały i znaki do lądowania: dzien n e—koło z napisem „Lódź“, 
worek na hangarze, Т do lądowania, no c n e — niema. 


Przeszkody (w odległości do 2 km. od granic lotniska) w kierunku 
N—niema, S—las, Ei W—niema. 


Charakter otaczajgcej okolicy (Ша przymusowych ladowañ): röwna, 
lecz trudna do ladowania. 


Warunki meteorologiczne: przeważające wiatry północne lub pół- 
nocno-zachodnie. 


Najblizsza stacja meteorologiczna: na lotnisku. 


Zabudowania: hangary, budynki administracyjne, budynki mieszkalne 
na lotnisku. 


Zaopatrzenie (najblizszy punkt zasilajacy): woda w miejscu, warsztaty 
repar. na miejscu. 


Komunikacja (odległości ad stacji przystanków, dróg, portów, lotnisk) 
kolej—dworzec kol. Łódź 7 km., tramwaj 3 km.. autobus 3 km., szosy 
na miejscu. 


Łączność (odległości): poczta, telefon, telegraf w Rudzie Pabjanickiej 
3 km. 


Pomoc lekarska: w Rudzie Pabjanickiej. 
Urząd komory celnej: w Łodzi. 


Kierownik lotniska: Komitet wojewódzki Ligi Obr. Pow. i Przeciwgaz: 


R L >. 
\ Lublinek |; 
№ өс 
` Қыз 
\ = 


ne 


= 


10. 


11. 


12. 


13. 


14. 


15. 
16. 


180 


Opis lotniska w Lucku. 


Kategorja: B — cywilne otw. Ша ruchu publ. 
Miejscowosc: Luck, wojew. Wolynskie. 

Szerokość geogr.: 50945! 30”, 

Długość geogr.: 25921730”, 

А). (względem Warszawy) = -4921705” = — 17 min. 
Deklinacja magn. (roczne zmiany) — 0°. 

Wysokosé nad poziomem morza: 197 m. 


Polozenie lotniska w stosunku do najblizszego miasta 
(zatacznik — wycinek тару 1:100000) 1 km. na pölnoc 
od miasta. 


Najwieksze wymiary w metrach, w kierunku: 


М--5 700 m. МЕ — SW 1100. 
Е — W 800 m. NW — SE 900. 


Nawierzchnia lotniska — gleba gliniasta, przepusz- 
czalna, całe lotnisko równe, porośnięte trawą 


Główne przedmioty orjentacyjne: nadlatujac z kie- 
runku: w dzień, N — tor. kol. Łuck — Rożyszcze, 
S—rzeka Styr, E—wieś Teremno, W—niema, w nocy, 
N— niema, SW— światła miasta, E—niema, W— niema. 
Sygnały i znaki do lądowania: dzienne: koło na 
lotnisku z napisem „Łuck” worek na hangarze T do 
lądowania, nocne: niema. 

Przeszkody (w odległości do 2 km od granic lotniska) 
w kierunku: N — zabudowania i drzewa, E — niema, 
5 — niema, W zabudowania — drzewa. 


Charakter otaczającej okolicy (dla przymusowych 
lądowań): okolica falista, pola orne i łąki. 


Warunki meteorologiczne: przeważające wiatry la- 
tem — zachodnie, zimą — wschodnie. 
Najbliższa stacja meteorologiczna na lotnisku. 


Zabudowania: a) hangary, b) budynki administra- 
cyjne, c) budynkifmieszkalne na lotnisku. 
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Zaopatrzenie (najblizszy punkt zasilajacy): a) woda, 
b) prad elektr. па lotnisku с) zywnosé w miescie. 


Komunikacja: (odległości od stacji przystanków, 
dróg, portów, lotnisk): a) kolej st. kol. 05 km, 
b) autobus na stacji kol., c) szosy na miejscu. 


Łączność: (odległości), a) poczta w mieście 1,5 km, 
b) telefon na lotnisku, c) telegraf w mieście. 
Pomoc lekarska: przy lotnisku. 

Urząd komory celnej: niema. 

Dozorca lotniska: na miejscu. 
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Opis lotniska w Mielcu. 


Kategorja: C. Cywilne otwarte dla ruchu publiczn. 
Miejscowosé: Mielec. 

Szerekosó geogr. 50017' 35”, 

Długość geogr. 21° 27730”, 

À À (względem Warszawy) = — 0°27'05” = — 2 min. 
Deklinacja magn. — 1°30’. 

Wysokosc nad poziom morza: 175 m. 


Polozenie lotniska w stosunku do najblizszego miasta 
(załącznik — wycinek mapy 1:100000), 2.5 km. na 
wschöd od miasta Mielec. 


Najwieksze wymiary w metrach w kierunku: 


N --S 489 m NE — SW 700 m. 

E—W 400m NW—SE 550 m. 
Nawierzchnia lotniska — gleba gliniasto-piaszczysta. 
Główne przedmioty orjentacyjne: nadlatując z kie- 
runku: w dzień: N — wieża kościelna w Chorzelo- 
wie, S— wieża kościelna w Księżnicach i tor kole- 
jowy, E — niema, W — miasto i stacja kol. Mielec, 
w nocy: № — światła młyna w Chorzelowie, Š — świat- 
ła st. kolej. w Rzochowie, E — niema, W — światło 
miasta i staaji kolejowej. 

Sygnały i znaki do lądowania: dzienne: Koło 
z napisem „Mielec” znaki graniczne, nocne: niema, 


Przeszkody (w odległości do 2 klm. od granie lotnis- 
ka) w kierunku: N — zabudowanie wsi Cyronka, 
$ — niema, E — niema, W — las, tor kol. i miasto. 


Charakter otaczającej okolicy (dla przymusowych 
lądowań): pola orne przecięte rowami i zagonami. 


Warunki meteorologiczne: przeważające wiatry za- 
chodnie. 


Najbliższa stacja meteorologiczna: w Krakowie. 
Zabudowania: niema. 

Zaopatrzenie (najbliższy punkt zasilający): а) woda 
na lotnisku, b) żywność w mieście. 
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Komunikacja (odległości od stacji przystanków, dróg, 
po lotnisk): a) kolej, stacja Mielec 1.4 km, 
b) autobus — przystanek w mieście 1.8 km, d) dro- 
gi szosy przy lotnisku, 


Łączność: (odległości), a) poczta, b) telefon, c) te- 
legraf w Mielcu. 


Pomoc lekarska: w Mielcu. 
Urząd komory celnej: w Tarnowie. 
Kierownik lotniska: przedstawiciel miejscowego Ko- 
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Opis lotniska w Molodecznie. 


Kategorja: B. cywilne otwarte dla ruchu publicznego. 
Miejscowość: Mołodeczno, wojew. Wileńskie, pow. 
Wilejka. 

Szerokosé geogr.: 54° 19 30”. 

Długość geogr.: 26° 52' 50”. 

A à (względem Warszawy) = — 50 52’ 25” = — 23 min. 
Deklinacja magn.: + 0° 30’. 

Wysokosé nad poziomem morza: 200 m. 

Polozenie lotniska: w stosunku do najblizszego mia- 
sta (zalacznik — wycinek тару 1:100000) 2 km па 
wschód od Molodeczna. 

Najwieksze wymiary w metrach, w kierunku: 


М--5 800 m NE — SW 750 m 
E — W 700 m NW — SE 600 m 


Nawierzchnia lotniska: gleba piaszczysta, porośnięta 
trawą. 

Główne przedmioty orjentacyjne: nadlutując z kie- 
runku: w dzień: N—tor kol. Mołodeczno-Wilejka, 
S— rzeka Usza, E—niema, W— miasteczko Mołodeczno 
(napis MŁD), w nocy: N--niema, S—niema, E—nie- 
та, W— niema. 

Sygnały i znaki do lądowania: dzie nne— niema, 
поспе — niema. 

Przeszkody (w odległości do 2 km. od granie lotni- 
ka) w kierunku: N—zabudowanie i drzewa folw. Mo- 
łodeczno w odl. 1 km., S—maly budynek, E—niema, 
W—zabudowanie—1,5 km. 

Charakter otaczającej okolicy (dla przymusowych 
lądowań): równina. 

Warunki meteoroloniczne: — normalne. 

Najbliższa stacja meteorologiczna: w Wilnie. 
Zabudowania: niema. 

Zaopatrzenie (najbliższy punkt zasilający): woda 
w odległ. 1 km., żywność w Mołodecznie. 
Komunikacja (odległoości od st. przystanków, dróg, 
portów, lotnisk): er st. Mołodeczno 2 km, drogi 
do Molodeczna. 
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Łączność: (odległ. poczta, telefon, telegraf w Moło- 
decznie 2 km. 


Pomoc lekarska: w Mołodecznie. 
Urząd komory celnej: niema. 
Komendant (kierownik dozorca) lotniska: niema. 
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Opis lotniska w Nowym Targu. 


Kategorja: С — cywilne otwarte dla ruchu publiczn. 

Miejscowość: Nowy Targ, woj. Krakowskie, pow. Nowy Targ. 
Szerokość geogr.: 49° 28' 00”. 

Długość geogr.: 20° 03' 10". 

A A (względem Warszawy) = + 0° 57:25 = + 4 min. 

Deklinacja magn.: — 2° 48'. 

Wysokość nad poziomem: morza: 610 m. 

Położenie lotniska w stosunku do najbliższego miasta (załącznik — 
wycinek mapy 1:100000) 3 km. na poludnio-wschód od Nowego Targu. 


Największe wymiary w metrach, w kierunku: 


N—S 850 m. NE — SW 1000 m. 
E — W 600 m. NW — SE 900 m. 


Nawierzcbnia lotniska: odłóg o glebie gliniastej, łagodny spadek na 
północ. 


Główne przedmioty orjentacyjne: nadlatując z kierunku w dzień: 
NW — miasto Nowy Targ, $ — wieś Szaflary, E — wies Gronkowa 
i Ostrowsko, W — tor kolej. i stacja, w nocy: NW — światła miasta, 
S — niema, E — niema, W — światła stacji. 

Sygnały i znaki do lądowania: dzienne — niema, nocne — niema. 
Przeszkody (w odległości do 2 km. od granic lotniska) w kierunku: 
N — niema, $ — niema, E — niema, W — niema. 

Cbarakter otaczającej okolicy (dla przymusowych lądowań): okolica 
górzysta. 

Warunki meteorologiczne: normalne. 

Najbliższa stacja meteorologiczna: Zakopane. 

Zabudowania: niema. 


Zaopatrzenie (najbliższy punkt zasilający): woda 500 m. od lotniska, 
żywność w mieście. 

Komunikacja (odległości od stacji, przystanków, dróg, portów, lotnisk): 
kolej st. Nowy Targ 3 km., autobus przystanek w mieście, drogi przy 
lotnisku. 

Łączność: (odległości) poczta, telefon, telegraf w mieście 2,5 km. 
Pomoc lekarska: w mieście. 

Urząd komory celnej: w mieście. 

Komendant lotniska: niema. 


NOWY TARG. 
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Opis lotniska w Parzeczewie. 


Kategorja: D. prywatne — zamknigte dla ruchu pu- 
blieznego. 

Miejsc.: Parzęczew, pow. Jarocin woj. Poznańskie. 
Szerokość geogr.: 51°57’. 

Długość geogr.: 17° 24’. 

A à (względem Warszawy) == + 3° 36” 25” = + 14 min. 
Deklinacja magn.: (roczne zmiany). — 

Wysokosé nad poziomem morza: 114m. 

Położenie lotniska w stosunku do najbliższego miasta 


(załącznik — wycinek mapy 1: 100000) 8 km. od Jaro- 
cina na zachód. 


Największe wymiary w metrach, w kierunku: 


М--5 500m МЕ — SW 570 m 
E — W 400 m NW — SE 640 m 


Nawierzchnia lotniska: gleba piaszczysta, podglebie 
gliniaste, łagodny spadek w kierunku wchodnim, te- 
ren suchy—zdrenowany, porośnięty koniczyną i lucerną. 
Główne przedmioty orjentacyjne: nadlatując z kie- 
runku: w dzień: N—kolej Leszno - Jarocin, S—wies 
Nosków z kominami, E—las, oraz 2 wieże żelazne 
wiatraków w maj. Parzęczew, W — st. kolej. Góra, 
w nocy: niema. 

Sygnały i znaki do lądowania: dzienne: wskaźnik 
wiatru na bud., napis „Parzęczew* na dachu obory 
majątku, oraz strzała, nocne: niema. 

Przeszkody (w odległości do 2 km. od granic lotniska) 
w kierunku: N — kolej, słupy telefoniczne przy torze 
i drzewa 12 m., S—szosa i drzewa, E—las, W—niema. 
Charakter otaczającej okolicy (dla przymusowych 
lądowań): pola uprawne i lasy. 

Warunki meteorologiczne: mgły b. rzadko, wiatry — 
przeważnie zachodnie. 

Najbliższa stacja meteorologiczna: Poznań i Ostrów 


(Pozn). 


16. 
ШТ» 


18. 


19. 


20. 
21. 
22. 


PARZECZE W. 


Zabudowania: hangary (10 x 8) m. wys. 3,5 m., budyn- 
ki administracyine, budynki mieszkalne. 
Zaopatrzenie (najblizszy punkt zasilajacy): benzyna, 
smary, мода, prad elektr., warsztaty repar., zywnosé 
na miejscu. 

Komunikacja: (odleglosé od stacji przystanköw, dróg, 
portów, lotnisk): kolej — st. kol. Gora (0,5 km), auto- 
bus — Сога, drogi (szosy) obok lotniska, linje lotn. 
najblizsze lotnisko w Poznaniu. 

Łączność: (odległość) poczta—Góra (2 km), telefon— 
na miejscu w majatku, telegraf—Góra (2 km.), radjo- 
telegraf, radjotelefon Poznan. 

Pomoc lekarska: m. Jarocin. 

Urzqd komory celnej: niema. 

Dozorca lotniska: na miejscu w majatku. 
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Opis lotniska w Płocku. 


Karegorja: C. cywilne otwarte dla ruchu publicznego. 
Miejscowość: Płock, wojew. Warszawskie. 

Szerokość geogr.: 52° 33% 45”. 

Długość geogr: 19° 43' 15”. 

Ak (względem Warszawy) = + 1917710” = -- 5 min. 
Deklinacja magn; — 20. 

Wysokość nad poziomem morza: 101 m. 

Położenie lotniska: w stosunku do najbliższego mia- 
sta (załącznik —- wycinek mapy 1: 100000) 2 km. па 
północno-wschód od Płocka. 

Największe wymiary w metrach, w kierunku: 


N—S 1000m NE — SW 800 m 
E — W 1000 m NW — SE 700 m 


Nawierzchnia lotniska: równa, drenowana, pokryta 
darnia. 

Główne przedmioty orjentacyjne: nadlatując z kie- 
runku: w dzień: N—szosa Flock - Bielsk, S—mia- 
sto Płock i rz. Wisła, E—niema, W—niema, w no- 
cy: N — niema, SW — światło miasta, E — niema, 
W —niema. 

Sygnały i lądowania: dzienne: Koło z napisem 
„Płock* znaki graniczne wiatrowskaz w północnym 
rogu, nocne niema. 

Przeszkody (w odległości do 2 km. od granic lotniska) 
w kierunku: N — linja telef. przy szosie, S — niema, 
E—-drzewa, W—linja telef. przy szosie. 

Cbarakter otaczającej okolicy (dla przymusowych 
lądowań): równina, pola orne. 


Warunki meteorologiczne: normalne. 

Najbliższa stacja meteorologiczna: — 
Zabudowania: niema. 

Zaopatrzenie (najbliższy punkt zasilający): niema, 
żywność w Płocku. 


18. 


19. 


20. 
21. 
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Komunikacja (odległ. od st. przystanków, dróg, por- 
tów, lotnisk): kolej—st. Plock—Radziwie 5 km., auto- 
w mieście, drogi (szosy) przy lotnisku, woda—port. 
na Wiśle. 

Łączność: (odległ.) poczta, telefon, telegraf w mieście 


2 km. 


Pomoc lekarska: w mieście. 


Urząd komory celnej: niema. 
Komendant (kierownik dozorca) lotniska: niema. 
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Opis lotniska w Poznaniu. 


Kategorja: A — eywilne i wojskowe otwarte dla ruchu publicznego. 
Miejscowość: Ławica pod Poananiem. 

Szerokość geogr.: 52° 25' 20”. 

Długość geogr.: 16° 50’ 20”, 

АЛ (względem Warszawy) = -- 4° 10! 05” == + 17 min. 

Deklinacja magn.: w 1925 r. — 4° 26', rocznie zmniejsza się o 10'. 
Wysokość nad poziomem morza: 97 m. 


Położenie lotniska: w stosunku do najbliższego miasta (załącznik — 
wycinek mapy 1:100000) miasto Poznań 3,5 km. na wschód. 


Największe wymiary w metrach, w kierunku : 
N—S 1000 m. NE SW 800 m. 
Е — W 1000 m. NW SE 900 m. 


Nawierzcbnia lotniska: część północna gliniasta, południowa - piasz- 
czysta. W części północnej dość siłny spadek ku południowi; lotnisko 
dość równe, pokryte trawą. Krańce lotniska od strony zachodniej, 
południowo-zachodniej i południowej nie nadają się do lądowania. 


Główne przedmioty orjentacyjne: nadlatując z kierunku w dzień: 
N — linja kol. Poznań Wronki, jezioro Kiekrz, S — linja kol. Poznań - 
Zbąszyń, E—miasto Poznań, W—linja kol, Poznań-Zbąszyń, w nocy: 
N—Swiatta st. kol. Ławica, S—niema, E—światła miasta, W— niema. 


Sygnały i znaki do lądowania: dzienne — koło z napisem 
„Poznan“, Т do lądowania, worki na hangarze, chorągiew na starcie, 
поспе — latarnia lotniskowa, reflektory ruchome, światła kierunkowe 
(do lądowań), światła przeszkód (oświetlenie na żądanie). 


Przeszkody (w odległości da 2 km. od granie lotniska) w kierunku: 
N—szosa z drzewami, strzelnica, SE — zabudowania 25 m. № — zabu- 


dowania 50 m., W— niema. 


Cbarakter otaczającej okolicy (dla przymusowych lądowań): równina, 
duże pola orne. 


Warunki meteorologiczne: w jesieni częste mgły, przeważające wiatry 


SW i NE. 
Najbliższa stacja meteorologiczna: na lotnisku. 


Zabudowania: hangary, budynki administracyjne, budynki mieszkalne 
na lotnisku. 
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Zaopatrzenie: (najbliższy punkt zasilający) benzyna, smary, woda, 
prąd elektryczny, warsztaty reparacyjne, żywność na lotnisku. 


Komunikacja (odległości od stacji przystanków, dróg, portów, lotnisk): 
kolej st. Ławica 1,5 km., tramwaj 3,5 km., autobus na miejscu, szosy 
do Poznania, linje lotn. „Lot“ Poznań - Warszawa, 


Łączność: (odległości) poczta Gt. Poczta w mieście, telefon na lotni- 
sku, telegraf w mieście, radjotelegraf na lotnisku. 


Pomoc lekarska: na miejscu. 
Urząd komory celnej: na lotnisku. 


Komendant lotniska: Dowódea pułku łotniczego. Samoloty cywilne 
meldują się w porcie cywilnym. 


193 


A 


13. 


14. 


15; 
16. 
17. 


18. 


19. 
20. 
21. 
22. 


194 


Opis lotniska w Pólwiesku. 


Kategorja: D, zamkniete dla ruchu publieznego. 
Miejscowość: Półwiesk, pow. Rypin, woj. Warszawskie. 


Szerokość geogr.: 53%, 09'. 


Długość geogr.: 19° 13! 02,4”. 
A). (wvględem Warszawy) — 1° 47’ 2247 = + 7 min. 


Deklin, mang. (roczne zmiany). — 
Wysokość nad poziomem morza: 100 m. 


Położenie lotniska w stosunku do najbliższego miastą (załącznik — 
wycinek mapy 1:100000) 11,5 km. na północny wschód od Golubic. 
Największe wymiary w metrach, w kierunku: 


М-- 8 400 m. NE — SW 325 m. 
E — W 380 m. NW — SE 450 m. 


Nawierzchnia lotniska: gleba piaszezysto - gliniasta, podglebie: glina 
czerwona, łagodny spadek północno-zachodni, wilgotność średnia, po- 
rośnięte koniczyną i seradellą. 


Główne przedmioty orjentacyjne nadlatując z kierunku: w dzień: 
N — rzeka Drwęca, S — szosa z linją telefoniczną, E — niema, 
W — forwark, w nocy: niema. 


Sygnały i znaki do lądowania: dzie n n e— niema, no c n e —niema, 


Przeszkody w odległości do 2 km. od granie lotniska) w kierunku: 
N — 600 m. dolina rzeki Drwęcy, 1000 m. rzeka Drwęca, S—300 m. 
sad, E — niema, W — 400 m. droga z drzewami, 600 m. stawki. 


Charakter otaczającej okolicy (dla przymusowych lądowań): 600 m. na 
północ dolina Drwęcy — suche piaski, zalesione pagórki, па poł,-wschód 
1 zachód teren prawie płaski, drenowany z przewagą gliny i próchnicy. 


Warunki metoerologiczne: mgły b. rzadko (jesień późna), częste 
wiatry od Bałtyku. 


Najbliższa stacja meteorologiczna: — 
Zabudowania: niema. 


Zaopatrzenie (najbliższy punkt zasilający): benzyna i smary — miasto 
Gołub 11,5 km, (pewien zapas stale na miejscu), woda w odległ. 300 m. 


Komunikacja (odległości od stacji, przystanków, dróg, portów, lotnisk): 
kolejowa stacja Wrocki (Pomorze) 6 km., kolej Kowalewo Pom.-Brod- 
nica, autobus Radomin 6 km., drogi-szosy Golub-Brodnica, Golub-Ry- 
pin, lotnisko w Toruniu — 50 km. 


Łączność (odległości): poczta Rypin 16 km., telefon na miejseu. 
Pomoc lekarska: Golub 11,5 km. 

Urząd komory celnej: niema. 

Dozorca lotniska: na miejscu w folwarku Półwiesk. 
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Opis lotniska w Pucku. 


Kategorja: E—wojskowe ladowa i wodne zamkniete dla ruchu publicz- 
перо, 

Miejscowość: miasto Puck, woj. .omorskie. 

Szerokość geogr.: 54° 43' 30” 

Długość geogr.: 187 24' 00' 

A À (względem Warszawy) = + 2° 36! 25" = + 10 min. 

Deklinacja magn.: (roczne zmiany) — 3% 

Wysokość nad poziomem morza: 2 m. 


Położenie lotniska: w stosunku do najbliższego miasta (załącznik — 
wycinek mapy 1:100000) 500 m. na zachód od miasta Puck. 


Największe wymiary w metrach, w kierunku: 


N—S 700 m. NE — SW 400 m. 
E — W 350 m. NW — SE 400 m. 


Nawierzcbnia lotniska: lotnisko równe, teren torfiasty, p rośnięty 
trawą, lądowanie w kierunku EW trudne z powodu krótkości lotniska. 
Podcząs deszczów i w porze od jesieni do lata lotnisko mokre, nienada- 
jące się do lądowania. 


Główne przedmioty orjentacyjne: nadlatując z kierunku w dzień: 
N—pólwysep Hel, S—szosa Puck - Połczyno, E—zatoka Pucka i mia- 
sto Puck, W—szosa і tor kol. Puck - Gnieżdżewo, w по су: N—nie- 
ma, Š — niema, Е — światła miasta, W — NW — latarnia morska Roze- 
wie 13 km. 


Sygnały i znaki do lądowania: d zi e n пе — koło 2 napisem „Риск“, 
worek na hangarze, znaki graniczne, поспе — niema. 


Przeszkody (w odległości do 2 km. od granic lotniska) w kierunku: 
N— niema, S— maszty radjostacji 60 m. zabudowania, drzewa, Е — Par- 
kan z drutu kolczastego 2 m., W—niema. 


Charakter otaczającej okolicy (dla przymusowych lądowań): okolica 
błotnista, torfiasta, od południa lekko falista. 


Warunki meteorologiczne: normalne. 
Najbliższa stacja meteorologiczna: na lotnisku. 
Zabudowania: hangary, administr., budynki mieszkalne na lotnisku. 


Zaopatrzenie: (najbliższy pukt zasilający) benzyna, smary, woda, prąd 
elektryczny, warsztaty reparacyjne, żywność na lotnisku. 


Komunikacja (odległości od stacji przystanków, dróg, portów, lotnisk): 
kolej — st. kol. Puck 1 km., szosa Gdańsk - Połczyno, woda — port 
w Pucku: 


P UC К. 


< 


hieżdź 
e a 79 ko Pucka 


19. Egcznosc: (odległości) poczta w mieście, telefon na lotnisku, telegraf 
w mieście, radjotelegraf na lotnisku. 


20. Pomoc lekarska: na lotnisku. 
21. Urząd komory celnej: niema. 
22. Komendant lotniska: wojskowy. 
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Opis lotniska w Sandomierzu. 


Kategorja: C. cywilne otwarte dla ruchu publiczn. 


Miejscowość: Sandomierz, woj. Kieleckie, pow. San- 
domierz. 


Szerokość geogr.: 50° 41' 00". 

Długość geogr.: 219 46’ 00”. 

А y (względem Warszawy) = — 0° 45935” = — 3 min. 
Deklinacja magn.: (roczne zmiany) — 1° 30’. 
Wysokosé nad poziomem morza: 144m. 

Polozenie lotniska: w stosunku do najblizszego miasta 


(załącznik—wycinek mapy 1:100000) 0,5 km. na wschód 


od miasta. 
Najwieksze wymiary w metrach, w kierunku: 


М--5 470m МЕ — SW 630 m 
E — W 510m NW — SE 410m 
Nawierzchnia lotniska — röwna, pokryta darnia. 


Główne przedmioty orjentacyjne: nadlatując z kie- 
runku: w dzień: N—wieś Mokoszyn, S—tor kol. 
most na Wiśle, E — rzeka Wisła, most, W — miasto 
Sandomierz, w nocy: N— niema, 5 — rzeka Wisła, 
E— niema, W—Swiatto miasta. 

Sygnały i znaki do lądowania: dzienne: Koło 
z napisem „Sandomierz“, znaki graniczne, T do la- 
dowania, worek na maszcie, nocne: niema. 
Przeszkody (w odległości do 2 km. od granic lotni- 
ska) w kierunku: N — wzgórze 60 m, 5 — niema, E— 
niema, W— miasta na górze + 100 m. 

Charakter otaczającej okolicy: (dla przymusowych 
lądowań): od strony południowej — równina, z pozo- 


stałych — falista. 


14. 
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Warunki meteorologiczne: normalne. 
Najbliższa stacja meteorologiczna: Tarnobrzeg. 
Zabudowania: niema. 


Zaopatrzenie (najbliższy punkt zasilający) woda na 
miejscu, żywność w mieście. 


SANDOMIERZ. 


18. 
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Komunikacja (odleglosci od stacji przystanköw, dróg, 
portöw, lotnisk): kolej st. Sandomierz 2 km., szosa 
przy lotnisku, woda—port na Wisle 1,5 km. 


Łączność: PRES) poczta, telefon, telegraf w San- 
domierz — 


Pomoc PADA w Sandomierzu. 
Urząd komory celnej: niema. 
Dozorca lotniska; na miejscu. 
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Opis lotniska уу Słonimie. 


Kategorja: С — zamknięte dla ruchu publicznego. 


2. Miejscowość: Derewiańczyce, woj. Nowogródzkie, pow. 


= 


GA GA 


10. 


11. 
12. 


13. 


14. 
15. 
16. 
17. 


200 


Stonim. 

Szerokość geogr.: 53° 03’ 00”. 

Długość geogr.: 259 14' 45”, 

Ah (względem Warszawy) = - 4014720” =— 17 min. 
Deklinacja magn.: (roczne zmiany) — 0°. 

Wysokość nad poziomem morza: 185. 

Położenie lotniska w stosunku do najbliższego miasta 
załącznik — wycinek mapy 1:100000) 7 km. na południo- 
zachód od miasta Słonim. 

Największe wymiary w metrach, w kierunku: 

N—S 420m. NE — SW 300 m. 

E — W 420,m. NW — SE 300 m. 
Nawierzchnia lotniska: teren dość równy, słabo po- 
rośnięty trawą. Lotnisko jest w trakcie urządzania 
i rozszerzania. 

Główne przedmioty orjentacyjne nadlatując z kierunku: 

w dzień: N— wieś Czemery i szosa Słonim-Różana, 

5 — niema, E — majątek Derewiańczyce, W — szosa 

Słonim - Różana, w nocy: N — niema, S — niema, 

NE — światła miasta Słonim, W — niema. 

Sygnały i znaki do lądowania: dzienne — niema, 

nocne — niema. 

Przeszkody: (w odległości do 2 km. od granie lotniska) 

w kierunku: N — zarośla, 5 — niema, E — zarośla, 
— niema. 

Charakter otaczającej okolicy (dla przymusowych lą- 

dowań): falista, częściowo zalesiona. 

Warunki meteorologiczne: normalne. 

Najbliższa stacja meteorologiczna: w Słonimie. 

Zabudowania: niema. 

Zaopatrzenie: (najbliższy punkt zasilający) woda па 

łotnisku, żywność w Słonimie. 


18. 
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Komunikacja (odleglošci od stacji, przystanków, dróg, 
portów, lotnisk): kolejowa stacja Stonim 8 km., auto- 
bus przystanek w Słonimie, drogi, szosy przy lotnisku. 


Łączność (odległości): poczta, telefon, telegraf w Sło- 
nimie 7 km. 


Pomoc lekarska w Stonimie. 
Urząd komory celnej: niema. 
Komendant (kierownik, dozorca) lotniska: niema. 
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Opis lotniska w Toruniu. 


Kategorja: E — wojskowe, zamkniete dla ruchu publicznego. 
Miejscowość: Torun, woj. Pamorskie. 
Szerokość geogr.: 53° 01’ 30". 
Długość geogr.: 18° 33’ 15". 
Ak (względem Warszawy) = + 2 27' 10” = + 10 min. 
Deklinacja magn.: — 3°. 
Wysokość nad poziomem morza: 52 m. 
Położenie lotniska w stosunku do najbliższego miasta (załącznik — 
wycinek mapy 1:100000) 2,5 km. na północo-zachód od miasta Torunia, 
Największe wymiary w metrach, w kierunku: 

N—S 800 m. МЕ — SW 750 m. 

E — W 650 m. NW —SE 900 m. 
Nawierzcbnia lotniska: teren piaszczysty z podkładem nawiezionej 
gliny, pokryty trawą, równy, suchy. 
Główne przedmioty orjentacyjne nadlatując z kierunku: w dzień: 
N — las na wzgórzu, S — rzeka Wisła, Е — miasto Toruń, forty, W— za- 
toka Wisły, strzelnica, w nocy: N— niema, S — światła miasta Pod- 
górz, E — światła miasta, SE — światła dworca kolejowego, W — niema. 
Sygnały i znaki do lądowania: dzienne — koło z napisem Toruń, 
Т do ladowania, znaki graniczne, worki na hangarach, chorągiew па 
starcie, поспе — reflektory ruchome, światła kierunkowe, światła 
graniczne, światła przeszkód. 
Przeszkody (w odległości do 2 km. od granic lotniska) w kierunku: 
N — las na wzgórzu, S — rzeka Wisła, E — forty i miasto Toruń, W — za- 
toka Wisły, strzelnica. 
Cbarakter otaczającej okolicy (dla przymusowych lądowań): lasy, 
moczary i łąki z rowami, zabudowania. Teren trudny do lądowania. 
Warunki meteorologiczne: przeważające wiatry zachodnie i północno 
zachodnie. 
Najbliższa stacja meteorologiczna: na lotnisku. 
Zabudowania: hangary, budynki administracyjne, budynki mieszkalne 
na lotnisku. 
Zaopatrzenie (najbliższy punkt zasilający): benzyna, smary, woda, 
prąd elektryczny, warsztaty reperacyjne, żywność na lotnisku. 
Komunikacja (odległości od stacji, przystanków, dróg, portów, lotnisk): 
kolejowy Dworzec Główny-Przedmieście 7,5 km., Dworzec Miejski 5 km., 
tramwaj 1,5km., szosy do Torunia, woda — przystań na Wiśle 4,5 km, 
Łączność (odległości): poczta, telegraf w mieście, telefon radjotelegraf 
na lotnisku. 
Pomoc lekarska: na lotnisku, 
Urząd komory celnej: na Dworcu-Przedmieście 7,5 km. 


Komendant łotniska: Dawódca pułku lotniczego. 
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Opis lotniska w Warszawie (Mokotów). 


Kategorja: А — cywilno-wojskowe otwarte dla ruchu publicznego. 
Miejscowość: Warszawa. 
Szerokość geogr.: 52" 12' 40”. 


Długość geogr.: 219 00' 25". 
Ah (względem Warszawy) = 0° 00 06'* = 0 min. 


Deklinacja magn.: w 1930 r. — 2°, rocznie zmniejsza się о 9'. 
Wysokość nad poziomem morza: 100 m. 


Położenie lotniska w stosunku do najbliższego miasta (załącznik — 
wycinek mapy 1:100000) przy samem mieście, odl. od Dw. Gt. 1 km. 


Największe wymiary w metrach, w kierunku: 


N—S 600m. NE — SW 800 m. 
E — W 1400 m. NW — SE 800 m. 


Nawierzcbnia lotniska: teren gliniasty, dość równy, porośnięty trawą, 
po długotrwałych deszczach rozmiękły, lecz szybko wysychający. 


Główne przedmioty orjentacyjne: nadłatując z kierunku w dzień: 
М — rzeka Wisła, miasto Warszawa, $ — szosa Piaseczna-Warszawa, 
Е — rzeka Wisła, miasto Warszawa, W — tor kolej. Warszawa-Lowicz 
i Warszawa-Skierniewice, szosa Warszawa-Kraków, w nocy: N — 
oświetlenie miasta i dworca kolejowego -|- 1 km. 


Sygnały i znaki do lądowania: dzienne — koło z napisem ,М/ағ- 
szawa”, T do lądowania, worki na hangarach, chorągiew na starcie, 
nocne — światła graniczne i przeszkód, strzała świetlna na połud, 


hrzegu, reflektory ruchome, (oświetlenie na żądanie). 


Przeszkody (w odległości do 2 km. od granic lotniska) w kierunku: 
N — drzewa 10 m., zabudowania portu сум. 8 m., S— ой strony 
wschodniej hangary 6 m. i drzewa 10 m, E — drzewa 10 m., dalej 
domy 20 m., W — niema. 


Cbarakter otaczającej okolicy (dla przymusowych lądowań): z pół- 
nocy, wschodu i poludnio-wschodu — zabudowania miasta, z zachodu 


pola uprawne. 


Warunki meteorologiczne: przeważające wiatry zachodnie i północno- 


zachodnie. 
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Najblizsza stacja meteor.: na lotnisku komunikaty o godz. 7 i 14, 


Zabudowania: hangary, budynki administracyjne, budynki mieszkalne 
na lotnisku. 


espa ет (majblizszy punkt zasilajacy): benzyna, smary, woda, 
prąd elektr., warsztaty repar., żywność па lotnisku. 


Komunikacja (odległości od stacji, przystanków, dróg, portów, lotnisk): 
kolej Dworzec Gł. 1 km., tramwaj, autobus, drogi, szosy na miejscu, 
woda — port na Wiśle, linje lotn. „Lot” komunikacja z Gdańskiem, 
Bydgoszczą, Poznaniem, Katowicami, Krakowem, Lwowem, Bukaresztem, 
Constantą i Salonikami, „C. I. D. N. A.” — Warszawa-Paryż. 


Łączność (odległość): poezta na lotnisku, Gt, Poczta w mieście 2 km., 
telefon na lotnisku, telegraf na lotnisku i w mieście 2 km., radjote- 
legraf wojskowy na lotnisku. 

Pomoc lekarska: na lotnisku. 


Urząd komory celnej: na lotnisku. 


Komendant lotniska: Dowódca pułku lotniczego. Samoloty cywilne 
meldują się w porcie cywilnym. 


205 


көме 


10. 


11. 


12. 


165 
14. 


15. 
16. 


17. 


18, 


19; 


20. 
2\. 
22. 


206 


Opis lotniska w Warszawie (Okecie). 


Kategorja: A — cywilno wojskowe przygotowane do otwarcia, 
Miejscowość: Okęcie pod Warszawa. 

Szerokość geogr.: 52 10' 30’. 

Długość geogr.: 20° 58: 00”. 

А А (wzgledem Warszawy) = + 0° 02' 25'* = 0 min. 
Deklinacja: w 1930 r. — 2°, zmniejsza się rocznie о 9, 
Wysokość nad poziomem morza: 100 m. 


Położenie łotniska: w stosunku do najbliższego miasta (załącznik — 
wycinek mapy 1:10С000) 5 km. na południe od Warszawy, przy szosie 
Warszawa - Kraków. 


Największe wymiary w metrach, kierunku: 


М--5 1400 m. NE — SW 1500 m. 
E — W 1500 m. NW — SE 1500 m. 


Nawierzcbnia lotniska: teren gliniasty, równy, porośnięty trawą, po 
długotrwałych deszczach rozmiękły lecz prędko obsycha, 

Główne przedmioty orjentacyjne: nadlatując z kierunku w dzień: 
N— miasto Warszawa, 5 — niema, E—zabudowania, W — zabudowania, 
w nocy: N — oświetlenie miasta, S — niema, E — oświetlone czerw. 
wieże radjostacji, W—niema. 

Sygnały i znaki do lądowania: dzienne— worki na hangarze, 
T do lądowania, chorągiew na starcie, поспе — latarnie lotniskowe 
na wieży, światła graniczne i kierunkawe (dla lądowania), światła 
przeszkód (oświetlenie na żądanie). 

Przeszkody (w odległości do 2 km. od granie” lotniska) w kierunku: 
N—drzewa 20 m., NE — 2 kominy po 24 m., S— niema, wieża 45 mu, 
W—zabudowanie fabryczne 15 m. 

Cbarakter otaczającej okolicy (dla przymusowych lądowań): równina, 
pola uprawne. 

Warunki meteorologiczne: przeważające wiatry zachodnie i północno- 
zachodnie. 


Najbliższa stacja meteorologiczna na lotnisku. 


Zabudowania: hangary, budynki administracyjne, budynki mieszkalne 
na lotnisku. 


Zaopatrzenie: (najbliższy punkt zasilający) benzyna, smary, woda, 
prąd elektr., warsztaty repar., żywność na lotnisku. 


Komunikacja (adległości od stacji, przystanków, dróg, portów, lotnisk): 
kolej Dworzec Gł. w Warszawie 6 km., tramwaj 1 km., drogi (szosy) 
Warszawa - Kraków. 


Łączność: (odległości) poczła Gł. Poczta w Warszawie, telefon na 
lotnisku, telegraf w Warszawie. 


Pomoc lekarska: na lotnisku. 
Urząd komory celnej: w Warszawie. 
Komendant lotniska: Dowódca pułku lotniczego. 


WARSZAWA-OKECIE. 
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Opis lotniska w Wilnie. 
Kategorja: À — cywilno-wojskowe, otwarte dla ruchu publicznego. 
Miejscowosc: Porubanek pod Wilnem. 
Szerokość geogr.: 549 387 30”, 
Długość geogr. 25% 17’ 00". 
АХ (względem Warszawy) = — 49 16! 35 = — 17 min. 
Deklinacja magn.: + 0° 30'. 
Wysokość nad poziomem morza: 180 m. 


Położenie lotniska w stosunku do najbliższego miasta (załącznik — 
wycinek тару 1:100000) 6 km. na południe od Wilna. 


Największe wymiary w metrach, w kierunku: 
N—S 420 m. МЕ — SW 950 m. 
E — W 900 m. NW — SE 1000 m. 


lotnisko jest w trakcie rozszerzania. 
Nawierzchnia lotniska: röwna, przepuszezalna, pokryta darnia. 


Glówne przedmioty orjentacyjne: nadlatujac z kierunku w dzien: 
N — miasto Wilno, wieś Nowosiotki, S — linja kolejowa Wilno - Lida, 
E — szosy Wilno-Lida i Wilno-Oszmiana, W — tor kol. Wilno-Grodno, 
м nocy: М — miasto Wilno, S, E, W — niema. 


Sygnały i znaki do lądowania: dzienne — worek na hangarze, 
nocne -— niema. 


Przeszkody (w odległości do 2 km. od granic lotniska) w kierunku: 
N — zabudowanie, S — z lewej strony zabudowanie, Е — drzewa przy 
szosie Wilno-Lida, W — linja telefoniczna i wysokiego napięcia przy 
torze kolejowym. 


Cbarakter otaczającej okolicy (dla przymusowych lądowań): pagór- 
kowaty, w kierunku południowym — równiejszy. 


Warunki meteorologiczne: przeważające wiatry południowe. 
Najbliższa stacja meteorologiczna: w Wilnie. 
Zabudowania: hangary. 


Zaopatrzenie (najbliższy punkt zasilający): benzyna, smary, woda, prąd 
elektryczny — na lotnisku, 


18. 
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20. 
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w Porubanek 


Komunikacja (odległości od stacji, przystanków, dróg, portów, lotnisk): 
kolejowa stacja Porubanek 0,5 km., szosy Wilno-Lida 0,5 km. 


Łączność (odległości): poczta Porubanek, telefon na miejscu, telegraf 
stacja Porubanek 0,5 km. 


Pomoc lekarska: w Wilnie. 
Urząd komory celnej: w Wilnie. 


Komendant lotniska: wojskowy. 
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Opis lotniska w Zamosciu. 


Kategorja: B — cywilne otwarte dla ruchu publieznego. 

Miejscowość: Zamość, wojew. Lubelskie. 

Szerokość geogr : 50° 42' 15”, 

Długość geogr.: 23° 12' 20". 

АХ (względem Warszawy) = — 2° 11’ 55” —-— 9 minut. 

Deklinacja magn.: — 1°. 

Wysokość nad poziomem morza: 220 m. 

Położenie lotniska w stosunku do najbliższego miasta (załącznik — 
wycinek mapy 1:100000) 4 km. na południo-zachód od Zamościa. 
Największe wymiary w metrach, w kierunku: 


N—S 780 m. NE — ŚW 595 m. 
E — W 790 m. NW — SE 600 m. 


Nawierzchnia lotniska: gleba gliniasta, dość przepuszczalna, lotnisko 
równe, porośnięte trawą. 


Główne przedmioty orjentacyjne: nadlatując z kierunku w dzień: 
N — zabudowania Szkoły Rolniczej, szosa i tor kolej. Zamość-Szczeb- 
rzeszyn, S — zabudowania wsi Mokre, E — miasto Zamość i st. kolej., 
W — niema, w nocy: N— niema, $ — niema, Е — światła miasta 
i stacji kolejowej, SW — latarnia lotnicza w Zwierzyńcu. 


Sygnały i znaki do lądowania: dzienne — koło z napisem „Za- 
mość”, znaki graniczne, worek na maszcie, nocne — niema. 


Przeszkody (w odległości do 2 km. od granic łotniska) w kierunku: 
N — linja telef. przy szosie, 5 — wieś Mokre, E — szosa i linja telef., 
W — niema. 


Cbarakter otaczającej okolicy (dla przymusowych lądowań): okolica 
łekko falista, pola orne i łąki. 


Warunki meteorolog.: mgły jesienne, przeważające wiatry zachodnie. 
Najbliższa stacja meteorologiczna: w Lublinie. 
Zabudowania: niema. 


Zaopatrzenie (najbliższy punkt zasilający): woda na folwarku Mokre 
0,5 km., żywność w Zamościu. 


Komunikacja (odległości od stacji, przystanków, dróg, portów, lotnisk): 
kolej stacja Zamość 3 km., autobus w Zamościu 4 km,, szosy przy 
lotnisku. 


19. 


20. 
21. 
22. 


"SA 755, 


ісе 


Łączność (odległości): poczta w Zamościu, telefon w Urzędzie Gmin- 
nym Mokre 0,5 km., telegraf w Zamościu. 


Pomoc lekarska: w Zamościu. 
Urząd komory celnej: niema. 
Komendant lotniska: niema. 
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Opis lotniska w Zbaszyniu. 


Kategorja: D — prywatne p. Bernarda Skórzewskiego, zamknięte dla 
ruchu publicznego. 


Miejscowość: Zbąszyń Perzyny, starostwo Nowy-Tomyśl, województwa 
Poznańskie. 


Szerokość geogr.: 52° 1%. 


Długość geogr.: 15% 56'. 
Ah (względem Warszawy) = + 5° 04: 25” = -- 20 min. 


Deklinacja magn.: (roczne zmiany). — 


Wysokość nad poziomem morza: 58 m. 


Położenie lotniska: w stosunku do najbliższego miasta (załącznik — 
wycinek mapy 1:100000) 4,5 km. S od Zbąszynia. 


Największe wymiary w metrach, w kierunku: 
N—S 524 m. NE — SW 700 m. 
E — W 614 m. NW — SE 730 m. 
Nawierzcbnia lotniska: 


Główne przedmioty orjentacyjne : nadlatując z kierunku: w dzień: 
М — szosa idąca N-S, S — 1 km. W od lotniska, Е — jezioro duże, 
W — 2,5 km. od lotniska, w nocy: N, S, E, W — miasto Zbąszyń 
4 i pół km. 

Sygnały i znaki do lądowania: d zi e nn e — koła i wskaźnik wiatru, 
поспе — niema. 


Przeszkody (w odległości do 2 km. od granie lotniska) w kierunku: 
N—drobne zabudowania 500 m. od lotniska, SW—las па 100 m. od 
lotniska jak na mapie, Е- droga z drzewami, W— 280 m. od lotniska 
zabudowania z laskiem. 


Charakter otaczającej okolicy (dla przymusowych lądowań): Pola 
rne. 


Warunki meteorologiczne: wiatry W. 
Najbliższa stacja meteorologiczna: Zbąszyń-koszary. 


Zabudowania: stodoły 300 m. W od lotniska I na 5 samolotów spor- 
towych. 


Zaopatrzenie (najbliższy punkt zasilający): woda z kanału. 
Komunikacja (odległości od stacji, przystanków, dróg portów lotnisk): 


kolej Zbąszyń, drogi (szosy) przy lotnisku, woda jezioro Zbąszyńskie, 
rzeka Obra. 


ZBĄSZYŃ. 


19. Łączność: (odległości) poczta Zbąszyń, telefon maj. Perzyny, telefon: 
Zbąszyń 22, telegraf Zbąszyń, radjotelegraf, radjotelefon Poznań. 


20. Pomoc lekarska: p. Dr. Piotrowski, Zbąszyń. 
21, Urząd komory celnej: w Poznaniu. 


22. Komendant lotniska: właściciel. 
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Materjaly do silników lotniczych. 
SERIO BIY! 


Zadaniem badan kontrolnych jest sprawdzenie wlas- 
ności wymaganych od używanych materjałów dla pracy 
w danych warunkach. 

Główne metody badań są: chemiczne, mechaniczne, 
metałograficzne, rentgenograficzne oraz cały szereg mniej 
ważnych, jak: elektrotermiczne, magnetyczne it.p. O zasto- 
sowaniu tej lub innej, wzgl. jednocześnie kilku metod de- 
cydują jedynie warunki pracy i zastosowanie materjału. 


a) Analizę chemiczną, zadaniem której jest ścisłe 
ustalenie składu chemicznego danego materjału, należy 
uważać za wyjściowe i podstawowe badania przy próbach 
wszelkich materjałów. Należy zwracać uwagę na właściwy 
sposób pobierania i przygotowania prób do analizy, gdyż 
niewłaściwe pobranie próby może spowodować otrzymanie 
fałszywych wyników. Na sposób pobierania prób należy 
również zwracać uwagę i przy wykonaniu innych badań. 


b) Próby mechaniczne służą do ustalenia własności 
wytrzymałościowych materjału. Każdy materjał posiada 
właściwe sobie własności mechaniczne uzałeżnione od składu 
chemicznego, obróbki mechanicznej i termicznej. Próby 
wytrzymałościowe dzielimy na statyczne i dynamiczne. 


1. Próba na rozerwanie. 


Poddając material działaniu stopniowo wzrastających 
sił rozrywających stwierdzamy szereg cech charakterys- 
tycznych dla materjału przy pracy w podobnych warunkach. 
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Przy rozrywaniu materjalu zachodza odksztalcenia, mia- 
nowicie material stopniowo wydłuża się. Jeżeli ujmiemy 
graficznie zależność pomiędzy obciążeniem (P) a odkształ- 

ceniem (A), jako A = f (P), to 


przy pomocy jego możemy 


nojwyższą pff GEE uzmysłowić sobie zachowanie 
się materjału przy rozrywaniu. 
(rys. 1 


Materjał poddany działa- 
niu pewnej siły odkształca się, 


granica |. jednak, jeżeli siłę tę usuniemy, 
доолоо! materjal sprezynuje, t. zn. 
ranica wraca do swego pierwotnego 
Sprezystoici id 
pręzystosści rozrykająco stanu. 
R Po przekroczeniu pewne- 


go obciążenia materiał nie 
wraca już do swego pierwot- 
nego stanu, lecz po usunięciu 
siły pozostają odkształcenia 
trwałe. Obciążenie, które po- 
woduje trwałe odkształcenie 
wynoszące 0.001% do 0.03% (za- 

| . leznie od przyjetych norm) 
were nazywamy granicą sprezysto- 

ści. Do badań granicy sprę- 
Rys. 1. żystości TER stosuje A 

Y rwania probki. extensometer Martensa, wzgle- 
de h dnie inne iak Cambridge itd. 
Po przekroczeniu granicy 

spreżystości w pewnym jeszcze zakresie obciążeń, wielkość 
wywołanych odkształceń jest proporcjonalną do wzrostu 
obciążenia. Maksymalne obciążenie, przy którym jest za- 
chowana powyższa proporcja, nazywa się granicą propor- 
cjalności. Pod nazwą „granica płynności” rozumiemy takie 
obciążenia, przy których materjał jest na tyle plastyczny, 
iż dalsze deformacje (plyniecie) wystepują bez wzrostu obcią- 
żenia. Dalszy wzrost obciążenia wywołuje ponownie nie- 
proporcjonalne odkształcenia trwałe. Ostatecznie w ba- 
danym materjale zaczyna się tworzyć t. zw. szyjka, t. j. 
przewężenie i dalsze deformacje idą przy mniejszych ob- 
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oöcgzema 


przydłuzenia 


ciążeniach, poczem następuje zniszczenie, zerwanie sie 
próbki. 

Jako granicę wytrzymałości, przyjęto jest określać 
maksymalne obciążenie, jakie wytrzymała dana próbka. 
Obciążenie przelicza się na jednostki przekroju w ст.2 
względnie w mm.?. 

Przyjęte oznaczenia: 


S — granica sprężystości 
PERA proporcjonalnosei 
Q — D płynności 


Rr — wytrzymałość dorazna 
_ Maksymalne obciążenie w kg. R 
przekrój próbki w mm. (ст.2) Е, 
Przydłużenie mierzy się stosunkiem przyrostu długości 
próbki do długości pierwotnej, wyrażonym w %%-tach. 
Jeżeli przez | oznaczymy długość próbki przed wykona- 
niem próby, zas 1, & = to: 
Al 
A= LE -.100= 21 100 
Przydłużenie nie mierzy się na długości całej próbki, lecz 
tylko na jej pewnej części, stosunek której do przekroju, 
względnie, średnicy próbki jest ściśle ustalony W Anglii 
mierzy się na długości | = 3,5 d = 4 VF,; we Francji 
= 4016 VF, = V 66.67 Fy = 7.25 d; w Niemczech | = 5d = 
= 5.65 VF, albo 1 = 10 d = 11,3 VF,; w Ameryce 1 = 4d. 
Przewężenie jest to stosunek zmniejszenia przekroju w miej- 
scu zerwania do przekroju pierwotnego, oznacza się literą C. 


Jeżeli F, — przekrój pierwotny, F zas przekrój w miejscu 
zerwania, to: 
Fo — A Fi 
= 0 = 
С% F; Е 10 Fr, | 


zas dla próbek okraglych mozemy obliczyé zaleznie od 
Sredniey 


2 
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przyczem dy — średnica próbki przed zerwaniem, 4, — 
średnica próbki w miejscu zerwania. 

Wyniki prób na rozerwanie są uzależnione od kształtu 
próbki, stosunku długości pomiarowej do średnicy, szyb- 
kości i sposobu obciążenia, temperatury badania. W celu 
możności otrzymania wyników porównawczych przyjęte 
jest wykonywać próbki o pewnych znormalizowanych wy- 
miarach. Rys. 2 i tab. I podają kształt i wymiary próbek 
używanych przez Polskie Zakłady Skody (P. K. N. opra- 
cowuje obecnie projekt norm polskich). Należy podkreślić, 


Rys. 2. 
Próbka na rozerwanie. 


iż szczególnie uzależnione od długości pomiarowej jest 
przydłużenie, przyczem im większa jest długość pomiarowa, 
tem mniejsze wartości otrzymamy na A. 


2 Twardość. 


Brinell. Najwięcej rozpowszechnioną metodą spraw- 
dzania jest sprawdzanie aparatem Brinella. Polega ona 
na wtłoczeniu kulki o pewnej średnicy pod danym obcią- 
żeniem, aż do czasu otrzymania stanu równowagi (zwykle 
stosuje się czas 30”. Obciążenie 3000, 1000, 750, 500, 
250 kg. średnica 10;5;2,5 mm.). 

Jako jednostkę przyjęto obciążenie, przypadające na 
1 mm? powierzchni czaszy kulistej, wytłoczonej kulką. 

P kg. 


B= Fam? gdzie: 


P = obeiazenie, F = powierzchnia czaszy kulistej. 
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Po przeliczeniu: В = ` „że w kg. mm.*, 
7р (D —V D2— а?) 
gdzie: D = średnica kulki, d = średnica odcisku. 
Nałeży uważać, aby badana powierzchnia była mozli- 
wie gładką, aby grubość próbki i odległość odcisków od 
brzegów próbki nie były zbyt małe, obciążenie nie może 
być raptowne, oraz działanie siły powinno być możliwie 
prostopadłe do powierzchni. Odcisk należy odczytywać 
w dwu prostopadłych do siebie kierunkach. 
Pomiędzy twardością a wytrzymałością istnieje stosu- 


nek, mianowicie R=xB, x = stała i wynosi: 

p dla stali stopowych uszlachet. о В = 250 — 450 х--0.33 
„on » i węglistych о B<250 x = 0.34 

2 = »  półtwardych wyzarzonych х--0.35 

4. „ „. miękkich weglistych х-- 0.36 


Patrz tabele I i Ш. 


Aparat Rockwella: wtłacza się, albo stożek 
djamentowy pod obciążeniem 150 kg. (skala —C) albo 
kulkę stalową o (/) 1.59 m/m (1/16) pod obciazeniem 100 kg. 
(skala B). Skala B stosuje sig do materjalów ті келсі 
zas С do twardszych. Zaleznosé pomiedzy skala В 1 С, 
а jednostkami Brinella podano w tabelach IV i V. 


Skleroskop Shora posiada stalowy ciężarek 
zakończony djamentem. Ciężarek zostaje opuszczony z pew- 
nej wysokości i jego odbicie się jest miarą twardości. 
W grę wchodzi nietylko twardość, lecz i sprężystość bada- 
nego materjału, jak również i samego ciężarka (tabl. V). 

Do badań cieńkich przedmiotów, względnie, materjałów 
miękkich używa się aparatu Vickersa, w którym ostrosłup 
djamentowy, albo kulka stalowa zostaje wtłoczona przy 


obciążeniu od 1 kg. do 120 kg. (tabl. VI). 


Metoda Herberta. Aparat składa się z wahadła, 
zakończonego kulką djamentową. Wahadło zostaje umiesz- 
czone na badanym przedmiocie i wyprowadzone z równo- 
wagi do punktu zerowego na podziałce. Miarą twardości 
będzie podziałka, do której odchyli się wahadło przy 
pierwszem wahnięciu. 
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Inny sposób polega na tem, iż wahadło ро zrówno- 
ważeniu zostaje odchylone na 10—15 podziałek i liczy się 
czas zużyty na wykonanie 10-ciu wahnięć. Dla przeliczenia 
tej twardości na jednostki Brinella stosujemy następujące 
wzory: Jeżeli czas T jest powyżej 33 sek. to twardość 
w jednostkach Brinella wyniesie B = 10T. jeżeli zaś czas 


Т <33 sek. to B = 0.3 ТҰ, 


Tablica II. 
Tablica stopni twardości Brinelt'a. 


Kulka stalowa 5 mm. Obciążenie 750 kg. 


Średnica odcisku Stopień Średnica odcisku Stopień 
kulki mm twardości kulki mm twardości 


1,00 945 2,25 178 
1,05 856 2,30 170 
1,10 779 2,35 163 
1,15 712 2,40 
1,20 653 2,45 
601 2,50 
555 2,55 
513 2,60 
477 2,65 
444 2,70 
415 
388 
363 
340 
320 
301 
285 
269 
254 
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Tablica Ш. 
Tablica twardości w skali Brinelt'a (D = 10 mm). 


d— średnica odcisku; Tp — twardość w stopniach Brinell'a; 


R — wytrzymałość na rozerwanie w kg/mm?. 


a, 8 lal z ST r: 

d, a A (ee og кё A e sina 
8818 88 е = @ 3 
ШЕМ ШІ КЕК 
A Te а. | в. | a а јо A 

ЕЖ | 

2,- 945 315 [158 |325 |3,70 269 89,7 44,9 92,5 | 5,40 121 40,2 20,1 43,8 

2.05! 8991300 150 |309 |3175 262|87,2 43,6 90,1 |54518 39/14 197 |427 

9,10 8561285 143 [294 |3,80| 255 84,9 42,4 87,7 | 550116 38619,3 420 

2'15| 817/272 |136 |281 |3185 243 826 41,3\85,3] 5,55 114 „37,9 18,9 41,3 

2,20 780 260 130 |268 |3,90, 241 80.4 40,2 82,9 | 5,60,111 37:1 18,6 40.2 

2,25| 745 248 124 |256 |3,95| 235 78,3 39,1 80,8 | 5.651109 36,4 18.2 39,5 

2.30, 712 237 119 |245 |4,—| 229 76,3 38,1 7881570107 35,7 17,8 38,7 

235| 6821227 114 |235 |4105 223 7413271 76,7|5,75 105 25017,5 38,0 

2,40] 6531218 109 |225 |410 217 72,4 36,2 74,6] 5,80,103 34,3 17,2 37,3 

2,451 6271209 104 |216 |4115 212 10,6 35.3 72,9 | 5,85101 397168366 

2,50) 601,200 100 |207 [4,20 207 68,8 34,4 71,2 |5,90| 99,2 33,1 16,5 35,9 

2,55| 578 193 | 96,3199 |4125) 201 671 33,6 69,1| 5,95| 97,3 32,4 16,2 35,2 

260) 555 185 | 92,6191 [4,30 197 65,5 32,8 67,8 |6,—| 95,5 31,8 15,9 34,6 

2,65| 534 178 | 89,0184 |4.35| 192 63/9 32,0 66,0 | 6,05| 93,7 31,2 15,6 33,9 

2,70 514/171 | 85,7177 |4,40 187 62,4 31,2 6431610] 92,0 20.7 15,3 33,3 

2:75| 495 165 | 82,6170 |4’45| 183 60,9 30,5 63,6! 6,15| 90.3 30,1 15,1 32,7 

2,80 477159 79.6 164 |4,50 179 59,5 29,8 62,9 |6,20! 88,7 29,6 14,8 32,1 

2,85| 461 154 | 76,8159 |4’55| 174 581291 62,2 | 6,25| 87,1 29,0 14,5 31,5 

2,90 444 148 74111153 [4,60 170 568284 61,5 | 6'30| 85,5 28,5 14,2 31,0 

2.95| 429143 |71,5 148 [4:65 167 55,527'8 60,5 |6,35, 84,0 28,0 14,0 30,4 

3,—| 415138 691143 |470 163 5423271 59,0 | 6,40] 82,5 27,5 13,7 29,9 

3,05| 401 134 | 66,8138 [4.75 159153,0 26,5 57,6 |6,45| 81,0 27,0 13,5 29,3 

3,10| 388 129 | 64,6133 |4,80 156 51,9 25,9 56,5 | 6,50| 79,6 26,5 13,3 28.8 

3,15| 375 125 62,51129 4,85| 152/50,7/25,4 55,0 | 6,55) 78,2 26,1 13,0 28,3 

3.20| 363121 | 60,5 125 |4'90 149 49,6|24,8 53.9 | 6,60| 768 25,6 12,8 27,8 

3.25| 3521117 586121 |4,95| 146 4816243 52,91 6,65| 75.4 25,1 12.6 27,3 

3,30) 341 114 | 56,8117 |5,— 143 475238 51.8|6;70] 74,1 24.7 12.4 268 

3,35 331 110 |551114 |5.05| 140 46,5 23,3 50,7|6,75| 72,8 243 1211 26,4 

3,40 321107 53,4110 |5'10 137|45,5228 49,6 |6,80| 71,6 23,9 11.9 25.9 

3,45| 311/104 | 51,8|107 |5,15| 134|44,6|22,3 48.51 6,85| 70,4 23,5/11,7 25,5 

3,50| 302 101 | 50,3,104 |5,20, 131 43,7 21,8 47.416,90) 69,1 23,0115) — 

3:55 293 97,7 48:91101 [5.25 128 42,8 21,4 46,316.95 68,0 22,7 1131 — 

3.60| 285 94,9| 47,5| 98,0] 5,30, 126 41,9 20,9145/617,— | 66,8 221311111 — 

3,65| 277 92,3| 46,1| 95,3[5,35| 123 4110 20,5/44,5 
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Kulka () 16” 


Tablica IV. 


Zamiana skali Brineli—Rockwell „В“. 


Obciazenie 100 kg. 


Rockwell Brinell Rockwell Brinell Rockwell Brinell Rockwell Brinell 


В — 100 
99 
98 
97 
96 
95 
94 
99 
92 
91 
90 
89 
88 
87 
86 
85 
84 
83 
82 
81 
80 
79 
78 
71 
76 


243 B—75 
236 74 
228 73 
221 72 
215 71 
209 70 
203 69 
197 68 
192 67 
187 66 
183 65 
178 64 
174 63 
170 62 
166 61 
162 60 
158 59 
156 58 
152 57 
149 56 
146 55 
143 54 
140 53 
138 52 
135 51 


133 В-50 
130 49 
128 48 
126 47 
124 46 
122 45 
120 44 
118 43 
116 42 
114 41 
112 40 
111 39 
109 38 
107 37 
106 36 
104 35 
103 34 
101 33 
100 32 

99 9 

97 30 

96 29 

95 28 

94 27 

92 26 


91 
90 
89 
88 
87 
86 
85 
84 
83 
82 
81 
80 
79 
79 
78 
77 
76 
75 
74 
73 
72 
71 


71 


70 
69 


В- 25 
24 
23 
22 
21 
20 
19 
18 
17 
16 
15 
14 
13 
12 
11 
10 


© 


mn Wm Оз OG I бо 


68 
67 
66 
66 
65 
65 
64 
64 
63 
63 
63 
62 
62 
61 
61 
60 
60 
59 
59 
58 
58 
58 
58 
57 
57 
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Tablica V. 
Zamiana skali Rockwell С- Skleroskop - Brinell. 


Sklero- Brinell его Brinell 
3000 kg. || Rock | зкор | 3000 kg. 
"lC ЕЕ ЕЗГІ ШУ БЕЗ | в [эш 


347 | 3,29 
38 Sie 1357012302 
39 52 | 367 | 3,18 
40 53 | 377 | 314 
41 54 | 387 | 310 
42 56 | 398 | 3,06 
43 57 | 408 | 3,03 
44 58 | 419 | 2,99 
18 32 | 215 | 4,12 || 45 59 | 430 | 2,95 
19 33 | 220 | 4,07 || 46 61 | 442 | 2,91 
20 33 | 225 | 4,03 || 47 62 | 453 | 2,87 
21 34 | 230 | 3,98 || 48 63 | 464 | 2,84 
22 35 | 235 | 3,95 || 49 65 | 476 | 2,80 
241 | 3,90 || 50 66 | 488 | 2,77 | 
24 36 | 247 | 3,85 || 51 67 | 500 | 2,73 
25 37 | 253 | 381 || 52 69 | 512 | 2,70 
26 38 | 259 | 3,76 || 53 70 | 524 | 2,67 
27 39 | 265 | 3,72 || 54 71 | 536 | 2,64 
28 40 | 272 | 3,67 || 55 73 | 548 | 261 
29 41 | 279 | 3,63 || 56 74 | 561 | 2,58 
30 42 | 286 | 3,60 || 57 76 | 574 | 2,56 
31 43 | 294 | 3,54 || 58 77 | 587 | 2,53 
32 44 | 301 | 3,50 || 59 78 | 600 | 2,50 
33 45 | 309 | 3,46 || 60 80 | 613 | 2,47 
34 46 | 318 | 3,41 || 61 81 | 

35 M SI VAS IC 82 
36 48 | 337 | 3,31 || 63 84 


17 32 210 | 4,17 
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Tablicę te stosować można do stali o składzie 10, 23, 25, 31, 

32, 33, 34, 41, 51, 52, 61. Dla stali nierdzewiejących o wysokiej 

zawartości chromu i wolframowych szybkotnących tablica jest mniej 

dokładna. Tablica nie nadaje się do stali cementowanych i do metali 
innych niż stal. 

EE 
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Tablica МІ. 
Zamiana ıskali: Rockwell —Vickers. 
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Trzeci sposöb polega na sprawdzeniu glebokosei wtlo- 
czenia kulki djamentowej pod własnym ciężarem. 

Oprócz tych metod istnieje szereg innych sposobów 
mierzenia twardości, jak aparat Martensa, przy którym pod 
pewnym obciążeniem kreśli się ryskę, z głębokości i sze- 
rokości której określamy twardość. 

Aparaty, przy których wtłoczenie odbywa się nie sta- 
tycznie, lecz dynamicznie i t. p. 


3. Ścieralność. 


Deformacje, jakim ulegają materjały przy tarciu, są 
uzależnione od: ł) rodzaju tarcia (tarcie toczenia i poślizgu), 
2) nacisku, 3) szybkości i kierunku ruchu ciał trących się, 
4) własności ciał: składu chemicznego, własności fizycznych 
i mikrobudowy, 5) stanu powierzchni ciał trących się, 
6) temperatury ciał, 7) rodzaju i ilości smaru na powierzchni 
ciał trących się. 

Przy badaniu określa się pracę tarcia i zużycie materjału. 

не Do Һадап uzywa sig та- 
че Е ¿| szyn: Amsler, Spindel i t. p. 
дік: Obecnie badania w tym 
09. RZA kierunku są nieliczne i wyko- 
nane pomiary nie zawsze dają 
właściwe wyniki. 


Rys. 3. 
Próbka Mesnasera. 


4. Udarność. 


Jako odporność na uderzenia rozumiemy pracę, jaką 
zużyto na złamanie przez uderzenie nadciętej próbki. Pracę 


228 


Rys. 5. 
Próbki Izoda. 


k 
przelicza się na 1 em? przekroju U = 5. По badan naj- 
ezesciej stosuje sie mloty Charpy, Izoda, Fremonta. Wyniki 
są uzależnione od: 1) kształta karbu, 2) przekroju próbki, 
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3) szybkości spadania młota, 4) siły spadającego młota, 
5) temperatury w jakiej wykonuje się próbę. 

Ścisłej zależności pomiędzy wynikami otrzymanemi na 
młotach Charpy o różnej sile, a [zoda — niema. Ogólnie 
można stwierdzić, iz jednakowy material daje większe war- 
tości przy próbach na młocie Charpy przy większej sile uderze- 
nia (cięższy młot spadający) aniżeli przy mniejszej. Rys.3,4,5. 


5 Zmęczenie. 


Obciążenia zmienne nawet znacznie niższe od wytrzy- 
małości mogą wywołać zniszczenie (złamanie), jeżeli ilość 
zmian jest dostatecznie wysoka. Granica zmęczenia jest 
to maksymalna ilość zinian, jakie może znieść dany mater- 
jał nie ulegając zniszczeniu. Ponieważ określenie granicy 
zmęczenia próbami aż do złamania trwa zbyt długo, opra- 
cowano kilka metod „skróconych”, dających dostatecznie 
ścisłe porównawcze wyniki. Opierają się one na zjawis- 
kach cieplnych, zachodzących przy przekroczeniu bezpiecz- 
nego zakresu naprężeń. Do badań materjałów na zmęczenie 
są używane maszyny: Amslera, Schencka i inne. 


6, Próba Erichsena. 


Badanie blach na wytłoczenie wykonuje się aparatem 
Erichsena. Próba polega na wytłoczeniu tłoczkiem o kształ- 
cie kulistym blachy, znajdującej się pomiędzy nim a matry- 
cą, aż do pęknięcia. Głębokość wytłoczenia do pierwszego 
pęknięcia jest miarą jakości blach. Załączony wykres 
podaje wyniki właściwe dla blach z różnych materjałów 
o różnej grubości (rys. 6). 

c) próby metalograficzne. Obok prób chemicznych 
i mechanicznych badania metalograficzne dają cenne wska- 
zówki co do własności badanych materjałów. Dzielimy je 
na makrograficzne, kieby badamy bez mikroskopu i mikro- 
graficzne — badania przy pomocy mikroskopu. 


1. Makrografja. 


Zapomocą makrografji sprawdzamy sposób obróbki 
i jednorodność stopu (przebieg krystalizacji i rozłożenie 
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Tablica do aparatu Erichsena. 
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zanieczyszczeń). Badaną powierzchnię należy odpowiednio 
wygładzić papierem szmerglowym, następnie, po ос2у52с2е- 
niu od ewentualnych zanieczyszczeń (tłuszcz, pot i t. p.) 
i wysuszeniu, poddać trawieniu odpowiedniemi odczynni- 
kami. Jako najwięcej rozpowszechnione odczynniki mikrogra- 
ficzne można nazwać dla stali: odczynnik Fry (120 cm? НСІ, 
100 cm? H,O, 90 gr. CuCl.), Heyn'a (10 gr. chlorku miedziano- 
amonowego i 120cm* H,O). Specjalnie dla określenia za- 
nieczyszczeń fosforem stosuje się odczynnik Oberhoffera 
(500 cm? alkoholu, 500 cm? H,O, 50 ст? HCI, 30 gr. Fe.Cl,, 
1 gr. CuCl,, 0,5 gr. SnCl,) i +. d. 


Trawienie przeprowadza się w ten sposób, iż badany 
przedmiot zostaje zanurzony na kilka godzin do odczynnika 
w temperaturze pokojowej, czasem w temperaturze do 100° С. 
Próba Baumanna dla określenia zanieczyszczeń siarką i fos- 
forem wykonuje się w następujący sposób: papier foto- 
graficzny zwilża się w 5% roztworze wodnym Н,5О, 
i nakłada się na szlif makrograficzny. Papier musi przylegać 
Ściśle, pod nim nie powinna pozostać ani woda, ani pęche- 
rze powietrza. Po pewnym czasie papier zdejmuje się, 
opłukuje starannie w bieżącej wodzie i utrwala się. Miejsca 
bogatsze w fosfór będą na odbitce zabarwione na jasno- 
brunatny kolor, zaś miejsca bogatsze w siarkę będą ciem- 
niejsze. 

Przy mikroskopach istnieją specjalne urządzenia umo- 
zliwiające dogodne oglądanie makroszlifów, oraz wykonanie 
zdjęć makrograficznych. Badania makrograficzne są stoso- 
wane nietylko do stali, lecz również do stopów miedzi, 
glinu i metali łożyskowych. Przy tych wszystkich stopach 
chodzi głównie o wielkość ziarn. 


2- Mikrógrafja. 


Próbkę badanego materjału starannie poleruje się, po- 
czem trawi się odczynnikiem. Odczynnik, działając odmien- 
nie na różne składniki materjału, umożliwia tem samem 
rozróżnianie ich przy obserwacji pod mikroskopem. Na 
podstawie kształtu składników, ich zabarwienia pod wpły- 
wem różnych odczynników, rozmieszczenia oraz innych cech 
charakterystycznych, możemy określić każdy składnik me- 
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talograficzny danego materjalu. Celem sprawdzenia zanie- 
czyszczeń i pęknięć — nalezy oglądać próbkę nietrawiona. 
Obserwacje pod mikroskopem należy rozpocząć od mniej- 
szych powiększeń. 

Składniki strukturalne stali: 1) Ferryt — prawie czyste 
żelazo a; w stalach stopowych może zawierać znaczne ilości 
rozpuszczonego Ni, Mn, Si i t. p. Przy trawieniu występuje 
jako kryształy niezabarwione. Przy dłuższym trawieniu wy- 
stępują w nim t. zw. figury wytrawiania. 2) Cementyt — 
związek chemiczny Fe;C, bardzo twardy. Większość od- 
czynników nie działa na cementyt; pikrynjan sodu barwi 
cementyt na kolor brunatny. Występuje albo w postaci 
ziarenek (surowiec biały), kulek, siatki, albo, jako miesza- 
nina eutektoidalna (perlit), względnie, eutektyczna (lede- 
buryt). 3) Perlit pasemkowy — posiada prawie równolegle 
ułożone pasemka cementytu i ferrytu. Perlit kulkowy za- 
wiera cementyt wydzielony w postaci kulek. Perlit jest 
eutektoidem o składzie 87% ferrytu i 13% cementytu. 
4) Austenit — roztwór stały węgla w żelazie 7. Przy tra- 
wieniu występują jedynie poliedry. Jest paramagnetyczny. Bu- 
dowę tę spotykamy w stalach o dużej zawartości Ni (CNWS, 
JUW S,w warstwie cementowanej zahartowanej staliniklowej). 
5) Martensyt — żelazo a, zawierające węgiel przeważnie 
w postaci bardzo drobnych cząstek Fe;C, częściowo w po- 
staci rozproszenia atomowego. Jest głównym składnikiem 
stali hartowanych. Po wytrawieniu martensyt występuje 
w postaci igieł, wielkość których jest w znacznym stopniu 
uzależniona od temperatury hartowania. 6) Troostyt — że- 
lazo х zawierające drobne cząstki cementytu. Jest to I-szy 
składnik przejściowy od martensytu do perlitu. Wytrawia 
się łatwo, barwiąc się na ciemno. 7) Sorbit — odznacza się 
dalszym wzrostem cząstek cementytu i żelaza a. Jest to 
następna faza przejściowa od martensytu do perlitu. 

W surowcu szarym występują: a) grafit — węgiel ele- 
mentarny w postaci nieregularnych czarnych linji na szli- 
Не nietrawionym, b) cementyt, с) ledeburyt - eutektyka 
(Fe;C — ferryt), d) ferryt i d) perlit. 

Jako odczynniki najczęściej są używane dla stali: 
1—5% HCI, 1—5% HNO; roztwory alkoholowe lub wodne, 


roztwór pikrynjanu sodu (4 gr. na 100 cm’), w alkoholu 
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Perlit pow. 650 


234 


Sorbit pow. 270 
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(dla cementytu); dla glinu i jego stopów: HF, НМО., КОН 
о różnej koncentracji; dla stopów miedzi: roztwór amonja- 
kalny chlorku miedziano-amonowego, persulfat amonu; dla 
metali łożyskowych: azotan srebra, kwas solny, kwas azo- 
towy (rys. 7 i 8). 


MANS MAE. 


a) Stale wegliste i stopowe. 


Stale wegliste sa to stopy Zelaza z weglem o zmiennej 
zawartosci wegla nieprzekraczajacej 1,75%. 

Stale stopowe zawieraja obok wegla jeszeze inne sktad- 
niki stopowe, wpływające na własności stali. 


Nikiel: Obniża punkty przełomowe stali, sprzyja 
głębszemu hartowaniu, podnosi Q i R, ciągliwość (A i U), 
oraz odporność korozji. Stale niklowe austenityczne są od- 
porne na ścieralność. Wysokie własności mechaniczne za- 
chowują stałe niklowe również i przy wyższych tempera- 
turach. Nikiel utrudnia cementację, jak węglem, tak rów- 
nież i azotem. Tworzy roztwór z żelazem. Stale niklowe 
dzielą się па: perlityczne, martensytyczne i austenityczne. 


Chrom — podnosi punkty przełomowe: 1% Cr o 10°C. 
Podnosi В, Qi R, zmiejszając A. Podnosi odporność koro- 
zji, ułatwia hartowanie. Stale chromowe odznaczają się sklon- 
nością do t. zw. kruchości odpuszczania i są naogół wrażliwe 
na przegrzanie. Ułatwia azotację i cementację. Jednoczesny 
dodatek Cr i Ni wpływa na podniesienie R, oraz A. Stale 
o większej zawartości tych składników są nierdzewiejące. 


Mangan — wpływa podobnie jak nikiel. Punkty 
przełomowe obniżają się ze wzrostem Mn. Podnosi R, Q i B, 
natomiast obniża A i U, przyczem spadek jest najpierw 
nieznaczny, a po przekroczeniu pewnej ilości Mn (ok. 3%) 
gwałtowny. Stal przy dłuższem wyżarzaniu staje się kruchą 
i z tego względu nie może być stosowana do cementacji. 
Pozatem stale manganowe przy nawęglaniu posiadają skłon- 
ność do tworzenia cementytu. Stale manganowe są odpor- 
ne na ścieralność. Mn przy wyrobie stali działa odtlenia- 
jąco i odsiarezajaco. 
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Molibden — podnosi punkty przelomowe. Powo- 
duje znaczny wzrost Q, К i В, natomiast stopniowy i ше- 
duzy spadek U, A i C. Ulatwia hartowanie. Dodatek Mo 
robi stal mniej wrazliwa na przegrzanie, oraz wplywa do- 
datnio na unikniecie t. zw. kruchosci odpuszezenia. Do- 
datnio wplywa na azotacje, jest natomiast niepozadanym 
przy naweglaniu. 

Wolfram — podnosi R, Q i В, obniza nieznacznie 
w stalach perlityeznych A, C i U. Natomiast уу stalach 
z karbidkami podwöjnemi spadek A, C i U jest gwaltowny. 
Utrudnia cementacje. Podnosi punkty przelomowe. Zwiek- 
sza zdolnosci hartownicze. 

Wanad — wplywa dodatnio na podniesienie R, Q 
iB, oraz na odpornosé dzialaniom dynamicznym, nie zmniej- 
szając A, C i U, przyczem dobre własności mechaniczne 
są zachowane i przy wyższych temperaturach. Wpływa na 
zmniejszenie wielkości ziarn. 

Krzem — podnosi punkty przełomowe. Wpływa na 
podniesienie R, Q i B; A i C nie zmniejszają się do około 
2% Si, gdy następuje stopniowy a następnie gwałtowny 
spadek (wydzielenie się grafitu). Utrudnia cementację, 
ujemnie wpływa na kruchość. 

Glin — stosuje się w celu odtlenienia i odgazowa- 
nia stali. Wpływa nieznacznie na własności mechaniczne, 
oprócz C i U, które gwałtownie spadają. Podnosi odpor- 
ność korozji. Wpływa hamująco na wzrost ziarn przy prze- 
grzaniu, zwiększa natomiast kruchość na gorąco. Ułatwia 
azotację. 

Miedź — wywiera w nieznacznych ilościach dodatni 
wpływ, zwłaszcza w obecności chromu. Wzrasta odporność 
korozji oraz odporność na wpływ wyższych temperatur. 
Podnosi Q. 

Do stali pozatem stosują się dodatki kobaltu (wpływ po- 
dobny do Ni), tytanu (jak Si), cyrkonu, ceru, uranu i berylu. 


b) Obróbka termiczna. 


Celem obróbki termicznej jest nadanie stali własności 
pożądanych drogą jedynie zabiegów cieplnych. Czynnikami 
obróbki cieplnej są: 
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1) temperatura, do której nagrzano materjal, 
2) czas ogrzewania w tej temperaturze, 

3) szybkosé ogrzewania, 

4) szybkość studzenia. 


Podstawą obróbki termicznej stali węglistej są: 

1) zmiana rozpuszczalności С w Fea z obniżeniem 
temperatury, 

2) szybkość studzenia, wpływająca na przebieg kry- 
stalizacji, 

3) przemiany allotropowe. 


Punkty charakterystyczne układu Fe —Fe;C 


А). — Przemiana eutektoidalna przy stałej temiera 
rze 7250 С. (przy podgrzewaniu przejście Fe,C z eutekto- 
idu w roztwór stały w y Fe —Ac,, przy stygnięciu prze- 
miana roztworu stałego węgla w y Fe w eutektoidalna 
mieszaninę -- Ar,). 

A» — Przemiana magnetyczna. Strata ferromagnetyz- 
mu przy ogrzewaniu Ас», zjawienie się własności ferromag- 
netycznych przy stygnięciu Ағу. 


A;. — Przemiana allotropowa przy podgrzewaniu że- 
laza а э ү — Ас; i y > ® przy stygnięciu Ar% 
A,. — Przemiana allotropowa przy podgrzewaniu że- 


laza y w żelazo б (Ac,) przy stygnięciu żelaza 6 w żela- 
zo v (Ary). 

Wyżarzanie — ogrzewanie nieco powyżej Ac; 
z nastepnem powolnem stygnięciem (np. z piecem). 

Normalizowanie — ogrzewanie powyżej Ac; 
i studzenie na powietrzu. 

Hartowanie — ogrzewanie powyżej Ac; i szybkie 
studzenie (przy stalach nadeutektoidalnych powyżej Acı). 

Odpuszczenie — ogrzewanie poniżej temper. Аг). 

Ulepszenie termiczne — hartowanie z na- 
stępnem odpuszczeniem. 


Sprawdzenie obróbki termicznej uskutecznia się spraw- 
dzeniem twardości, względnie, kontrolą metodami mikro- 
graficznemi. 
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Do sprawdzenia temperatur pieca stosuje sig pirometry 
termoelektryczne, wzglednie, optyezne. Dla ustalenia punk- 
tow przelomowych ıstnieje szereg metod laboratoryjnych. 

Żelazo „Armco”. Jest to prawie czyste żelazo o mi- 
nimalnej ilości różnych domieszek, mianowicie: Fe = 99,87 
przeciętnie, ilość С wynosi około 0,01%, ogólna ilość do- 
mieszek nie przekracza 0,16%. Odznacza się odpornością 
na rdzewienie, łatwym spawaniem, oraz dobrym przewod- 
nictwem elektrycznym. 


c) Cementacja. 


Cementacja ma na celu wytworzenie twardszej po- 
wierzchni, odporniejszej na Ścieralność, przy zachowaniu 
ciągliwości rdzenia, a więc rdzenia odpornego na uderze- 
nia i naprężenia zginające. Cementacja węglem zależy od: 

1) karburyzatora (środka cementującego), 

3} materjału cementowanego, 
3) temperatury i czasu cementacji. 

Ilosé węgla w warstwie nacementowanej nie powinna 
przekraczać 0.9%, gdyż w przeciwnym razie, dzięki utwo- 
rzeniu się cementytu otrzymujemy kruchą warstwę zew- 
nętrzną. Temperatura nawęglania wynosi normalnie 900% C; 
czas jest uzależniony od grubości cementacji, gatunku stali 
i temperatury cementacji. Stali do cementacji używa się 
o zawartości С od 0,1 do 0,2%, przyczem niższe zawar- 
tości węgla od 0,1% dają słaby rdzeń, zaś powyżej 0,2%, 
nadają kruchość. O wpływie różnych składników stopowych 
na cementację była mowa przedtem. 

Karburyzatory energicznie naweglajace są: ВаСО;, 
Na,CO,, K,CO,, K,Cr,O;; 

umiarkowane — CoCO,, SrCO;, 
obojętne — CaCO, MgCO, 
hamujące — NaCl, NaSO, KCI, K.SO,. 

Jako przykład może posłużyć nastepujący proszek ce- 
mentacyjny NaCO; — 5%, K,CO; — 5%, KCrO; — 1% 
węgla dębowego 89%. 

Miejsca, które mają być niecementowane muszą być 
ochronione bądź to warstwą gliny, bądź też miedzią (gal- 
wanicznie). W ostatnim wypadku miejsca mające być ce- 
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mentowane w celu zabezpieczenia przed pokryciem mie- 
Чиа należy powlec woskiem, albo lakiem, który przed 
cementację, usuwa się; albo miedziuje się cały przedmiot, 
a z miejsc, które będą cementowane miedź zostaje zeszli- 
fowana. 

Przedmioty do cementacji wkłada się do skrzyń ce- 
mentacyjnych szczelnie wypełnionych starannie wymiesza- 
nym proszkiem cementacyjnym, poczem poddają się susze- 
niu i następnie właściwej cementacji. 

Po cementacji przedmioty poddają się obróbce ter- 
micznej, mającej za zadanie, usunąć szkodliwy wpływ dłu- 
giego grzania na własności rdzenia, oraz nadać odpowiednie 
własności warstwie nacementowanej. Stosuje się albo har- 
towanie od 780% C, jedynie celem zahartowania warstwy 
cementacyjnej, gdy rdzeń pozostaje gruboziarnisty, albo 
hartowanie podwójne, najpierw od 900—850 (obr. term. 
rdzenia) i następnie od 7800 С, celem obróbki termicznej 
warstwy nacementowanej. 

Cementację wykonuje się również w płynach K,Fe(CN,), 
KCN, oraz zapomocą gazów (CO, względnie, mieszanina 
węglowodorów). 

Grubość cementacji sprawdzamy makrograficznie na 
próbkach z tej samej stali, cementowanych jednocześnie 
z przedmiotem. Może być w pewnych wypadkach spraw- 
dzana i na samym przedmiocie. 


d) Azotacja. 


Azotacja, podobnie jak nawęglanie, ma na celu utwo- 
rzenie na powierzchni twardej warstwy. Przemysłowe zasto- 
sowanie znalazła narazie jedynie azotacja amonjakiem. 
Przedmioty do azotacji o starannie oczyszczonych powierzch- 
niach podlegających azotacji (powierzchnie niepodlegające 
azotacji chroni się niklem, cyna) umieszcza się do pieca, 
przez który przepuszcza się amonjak. Temperatura azotacji 
550—600°, albo ok. 700°. Czas od 20 do 80 godzin. Stopień 
dyssocjacji amonjaku może wahać się w szerokich granicach, 
najlepiej około 35— 40%. 

Amonjak, idący do pieca, przechodzi po drodze przez 
płuczki, pochłaniające wilgoć. Należy unikać ostrych kra- 
wędzi przedmiotów azotowanych, gdyż te są kruche, rów- 
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nież kruchością odznaczają się i miejsca odweglone. Azo- 
tacją w niższych temperaturach osiągamy maximum twar- 
dości, zaś w wyższych temp. grubszą warstwę naazotowaną. 
Przedmiot przed azotacją należy poddać ostatecznej 
obróbce termicznej. 

Zalety azotacji: 

1) wysoka twardość, jakiej nie możemy osiągnąć innemi 
metodami, 

2) zachowanie tej twardości przy wyższych temperat., 

3) dobre własności mechaniczne rdzenia, jeżeli on był 
odpowiednio obrobiony przed azotacia, 

4) odporność korozji warstwy naazotowanej. 

Stale do azotacji najczęściej stosowane posiadają różne 
zawartości C, Al od 1 do 1,25%, Cr do 1,5%, Mo = 0,2%. 
Tablice VII i УШ podają skład chemiczny i własności me- 
chaniczne różnych gatunków stali. 


Ш. STOPY MIEDZI. 


а) Bronzy. Główne składniki: miedz i cyna, wzgled- 
nie, glin. 

Oprócz tych składników są dodawane inne pierwiastki, 
wpływające dodatnio na własności bronzów. Do bronzów 
cynowych stosują się, jako składniki stopowe: nikiel, cynk, 
ołów, mangan, fosfór. Ciężar właściwy stopu z 6% Sn 
wynosi 8,73, zaś z 10% Sn — 8,8. Bronzy cynowe mają 
skłonność do segregacji i tworzenia por, co wymaga ścis- 
łego przestrzegania właściwych warunków topienia i odle- 
wania. Temperatura lania zależy od składu chemicznego 
danego stopu, od masy odlewu, jego przekrojów i t. p. 
i waha się od 11000 do 13000 C. Przy topieniu należy 
zwracać uwagę na zabezpieczenie się od utlenienia metalu, 
co uskutecznia się przez stosowanie przykrycia z węgla 
drzewnego. W celu odtlenienia stosuje się fosfór, dopro- 
wadzony do kąpieli jako miedź fosforowa o zawartości 
fosforu do 15%. Fosfór dodatnio wpływa na własności 
odlewnicze bronzu, nadając mu większą płynność. Pozatem 
wpływa i na własności wytrzymałościowe. Cynk polepsza 
własności odlewnicze i, w pewnym stopniu, mechaniczne, lecz 
ujemnie działa na własności przy wyższych temperaturach. 
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Tablica УП. STALE 


HUTY BAILDONA 


Marka 


KB 2 
LD 1 
LB 1 
LE 
EK 1 
MW8 


KB 3m. 


KB 4 
CDSS 
ERIS 
LA 5 
ECIS 
NB 3 
MW 6h 
MW 6w 


1010 
1015 
1020 
1025 
1030 
1035 
1040 
1045 
1046 
1050 
1055 
1075 
1095 
1112 
1120 
S 1340 
5 1350 
1360 
S 2212 
2315 
2320 


|0,38— 0,45 
0,31—0,37 


STALE AM 
0,05—0,15 
0,10—0,20 
0,15—0,25 
0,20—0,30 
0,25—0,35 
0,30—0,40 
0,35—0,45 
0,40 —0,50 
0,40--0,50 
0,45--0,55 
0,50--9,60 
0,65--0,85 
0,90—1,05 
0,08—0,16 
0,15—0,25 


Mn Si | 
.|0,85—0,45| 0,2—0,3 
1035-045 02-013 
` 0,35—0,45 E 


0,2—0,3 
0,55—0,65| 0.2—0,3 
0,55—0,65 | 0.2—0,3 


0,5—0,75 | 0,2 
С 0,75 | 0,2—0, 
ERYKANSKIE SE 
OSO 
0,3 max. 
0,15--0,3 


| 


0,15--0,30 


E oe 
00 00 Gc tn Ga Go Со Со 0 © 


| 


0,15—0,30 
0,15—0,30 


сл 
| 
л 


0,35—0,45 
0,45—0,55 
0,55—0,70 
0,10—0,15 
0,10—0.20 
0,15—0,25 


0,15—0,30 
0,15—0,30 


0,15—0,30 


эооэсоооососоосоооооосоос 
tt ar 


| 
оооннноо 
оо о мо RN хо бо: 


0,075-0,15 

0,075-0,15 
0,05 
0,05 
0,05 
0,045 
0,045 
0,045 
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STALE HUTY BAILDONA 


Emax. EN Er: 
4,2 ІРІ 

0,03 3,5 0,6 
25 0,6 
3,0 

0,6 

0,035 
3,0 ДЕ2 
4,5 1,3 

0,03 3,5 0,65 
2,5 0,65 
1,5 0,50 
3,0 
17 

0,035 

0,035 
STALE AMERY 

0,045 

0,045 

0,045 

0,045 

0,045 

0,045 

0,045 

0,045 

0,045 

0,045 

0,045 

0,040 

0,040 

0,09—0,13 

0,06 

0,04 1,0 max. 

0,04 |8,75 „ 

0,04 


0,04 2,15-3,25 0,3 max. 
0,04 |3,25-3,15 
0,044 |3,25-3,15 
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0,25—0,35 
0,30—0,40 
0,35—0,45 
0,40—0,50 
0,45—0,55 
0,17 max. 

0,10—0,20 
0,15—0,25 
0,20—0,30 
0,25—0,35 
0,30—0,40 
0,10—0,20 
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‚15 max. 
,20—0,30 
,30—0,40 
,95—1,05 
,15—0,25 
,20—0,30 
,25--0,35 
‚30—0,40 
0,35—0,45 
0,40—0,50 
0,45--0,55 
0,90--1,05 
0,50--0,70 
0,50 - 0,70 
0,50--0,70 
0,45--0,55 
0,55--0,65 


0 
0 
0 
0 
0 
0, 
0 
0 


Mn 
0,5 
0,2—0,5 
0,5--0,8 
0,5-0,8 
0,5—0,8 
0,5—0,8 
0,5—0,8 
0,5—0,8 
0,5-0,8 
0,2--0,45 
0,3 max. 
0,3 max. 
0,3 тах. 
0,6- 0,9 
0,6-0,9 
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STALE HUTY BISMARKA 


0,38 
0,15 
0,20 
0,13 
0,13 
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Marka C Mn Si 5 
NRW 0,12 0,60 0,02 0,02 
NRW s 0,15 0,60 0,02 | 0,02 
MAS GS 0,50 0,60 0,50 0,02 
ҮК 13 1.5 0,55 0,25 0,02 
КСН 019 0,30 0,20 0,02 
VK 13 sp 2,0 0,55 0,25 0,02 
MAW 0,7 0,20 0,20 0,025 
MAC 1,0 0,20 0,20 0,025 
Ni 1 0,13 0,45 0,25 0,03 
Ni 2 0,13 0,45 0,25 0,03 
Ni 3 0,13 0,45 0,25 0,03 
NSV ah 0,3 0,5 0,25 0,03 
Ni 3h 0,3 0,5 0,25 0,03 
№ 5 0,15 0,45 0,25 0,03 
Мі 25 0,4 1,4 0,25 0,03 
МЕ 2 0,3 1,8 0.25 0,03 
MSF 0,35 0,5 1,6 0,03 
AVK 0,5 0,4 3/2 0,03 
SV 0,3 0,55 0,25 0,03 
CV 0,45 0,60 1,00 0,03 
C 45 0,45 0,60 0,25 0,03 
CK 0,45 0,5 1,00 0,03 
TG 1 0,90 0,7 0,25 0,04 
TG 2 0,80 0,7 0,25 0,04 
MEE 0,72 0,7 0,25 0,04 
TG 4 0,65 0,7 0,25 0,04 
TG 5 0,58 0,7 0,25 0,04 
TG 6 0,50 0,7 0,25 0,04 
TG 7 0,36 0,7 0,25 0,04 
TG 8 0,25 0,7 0,25 0,04 
TG 9 0,17 0,7 0,25 0,04 
TG 80 0,13 0,60 0,25 0,04 
MEF 0,12 0,55 0,25 0,04 
M 3 0,13 0,65 0,25 0,04 
M 4 0,20 0,75 0,25 0,04 
M5 0,30 0,90 0,25 0,04 
M6 0,40 1,10 0,25 0,04 
M 7 0,50 1,00 0,25 0,04 
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Tablica VIII. WŁASNOŚCI MECHA 
Marka б ап tii В kg/mm? 
1015 | Uszlachetniona 50+ 10 
1020 | Wyzarzona prety. 40 min 
У blacha 45 min 
1035 Normalizowana 45 + 10 
Uszlachetniona 65-- 10 
1050 2 65 + 10 
w 75 + 10 
1055 Normalizowana 70 min. 
1075 | Uszlachet. (drut). 150 —190 
5 1340 Normalizowana 55 + 15 
S 2212 | Uszlachetniona 70 min 
2340 ” 90-- 10 
2512 > 110+ 10 | 
3140 | Normalizowana 50-- 10 
Uszlachetniona 75 + 10 
A) 85 + 10 
-- 74 95-- 10 
5 3330 Ў 80 95 + 10 
3335 > 130 170 —195 
3412 Wyżarzona . 50— 75 
Uszlachetniona 100 min 
S 3425 A 100 + 10 
3510 > 100 110 min 
3515 Hartowana . 135 min 
S 3530 | Uszlachetniona 155 -- 15 
51210 s; 60 + 10 
51225 5 55 70 + 10 
51235 Ж 70 85-- 10 


UWAGI: + Zależnie od średnicy: 


++ Dla (7 < 50 Izod 6,2 kgm. 
+++ Ша (7 < 50 Izod 4,7 kgm. 


7) << 20 mm. Izod 5,5 


NICZNE STALI. 


A % min. | ŻA Izod U Charpy | В ka/mm? 
(x 4) | ся kgm. min. kgm/em* Eg am 
20 50 55 149 — 192 
25 50 107 — 152 

121 — 183 
30 131 — 156 
15 55 2,7 + 192 — 248 
20: 55 192 — 212 
20 55 223 — 251 
18 30 197 — 241 

dla (/ 
20 40 2,9 60 m/m 146 — 201 
18 45 6,2 229 == 211 
18 50 4,8 241 — 293 
15 40 4,5 331 — 401 
20 60 137 — 156 
17 60 223 min. 
15 55 248 min. 
17 55 7,7 255 шіп. 
18 50 555) 277 — 331 
11 30 215 470 — 520 
20 (x 10) 60 8,0 14 
8 (x 10) 50 6,0 10 
17 40 4,8 293 — 321 
14 55 SA 340 — 390 
12 35 3,5 
12 25 2,1 444 — 514 
25 50 3,5 ++ 152 — 207 
20 2 28444 207 — 235 | 
5 


kgm. (/ od 20 do 32 — Izod 3,6 kgm. (/) > 32 mm — 2,7 kgm. 
Dla (>50 — 3,5 kgm. 
Dla Q > 50 — 2,8 kgm. 
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Ołów, który naogół utrudnia otrzymanie dobrego 
i ścisłego odlewu, polepsza poślizg i dzięki temu dodaje 
się do stopów pracujących na ścieralność. Dodatek ołowiu 
w bronzach ułatwia ich obrabialność. Nikiel, tworząc 
z miedzią roztwór stały, polepsza własności mechaniczne. 


Obecność por, spowodowanych wydzieleniem się gazów 
przy krzepnięciu, nadpęknięcia powstałe przy kurczeniu, 
segregacja, oraz gruboziarnistość stopu znacznie obniżają 
własności wytrzymałościowe bronzów. 

Jak widać z załączonych tablic, wszystkie bronzy nie 
przekraczają zawartości 13% cyny, zaś z wykresu Cu—Sn 
wiemy, iż powinny składać się z roztworu stałego a. 
Utrudniona dyffuzja przy szybkiem studzeniu sprzyja po- 
wstaniu roztworu a o różnej koncentracji, oraz kryształów B, 
które następnie przechodzą w 7 i ostatecznie w ©. 

Przez odpowiednie wyżarzanie przy temperaturach 
500-700" C możemy osiągnąć zupełne ujednorodnienie stopu. 


b) Bronz glinowy. Obecnie bronz glinowy znajduje 
bardzo szerokie zastosowanie w postaci tak odlewów, jak 
również i wyrobów kutych. Ilość glinu waha się od 4 do 
12%, pozatem mogą być dodawane składniki stopowe, jak 
Ni, Mn, Fe. Temperatura lania waha się od 10500 do 
1300 С. Odlanie tego stopu nastręcza szereg trudności. 
Stop odznacza się dużym skurczem, skłonnością do lik- 
wacji, często odlewy bywają porowate, względnie, posiadają 
rysy skurczowe. Przy ilościach glinu powyżej 11% przy 
nieodpowiedniem odlewaniu łatwo może zajść t. zw. zja- 
wisko samoodpuszczenia, powodujące obniżenie własności 
stopu (nadaje kruchość, obniża wytrzymałość). Jest to 
związane z obecnością składnika 0, tworzącego się przy 
rozpadzie B około 600° С, który to składnik 6 odznacza 
się kruchością. 

Poddając bronz glinowy obróbce termicznej, polega- 
jacej na hartowaniu od ok. 900°C i następnym odpowied- 
nim odpuszczaniu, możemy zmieniać własności mechaniczne 
w bardzo szerokich granicach. Kwestja czystości mater- 
jałów wyjściowych ma podstawowe znaczenie, zwłaszcza 
ważną rolę odgrywa ona przy bronzach glinowych i przy 
bronzach kutych. 
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c) Metal Monela. Jest to stop o przeciętnym skła- 
dzie: Ni = 68%, Cu = 29%, Mn= 1%, Fe = 2%. Stop ten 
jest bezpośrednio wytapiany z rudy. Łączy w sobie dobrą 
wytrzymałość i twardość właściwą niklu z ciągliwością 
miedzi przy zachowaniu wysokiej odporności korozji właś- 
ciwej obu tym metalom. Stop używa się w stanie odlanym, 
kutym, ciągnionym, walcowanym na zimno i na gorąco. 
Kucie odbywa się w zakresie 1150—950° С, temperatura 
topienia 13609 С, zaś najlepszą temperaturą lania jest 
15009 С. Stop w stanie odlanym wykazuje R=40-48 kg/mm?, 
А = 25%, В = 110—140 kg'mm”. W stanie płynnym stop 
jest bardzo wrażliwy na działanie tlenu, siarki i węgla. 
Desoksydację przeprowadza się magnezem. Stop walco- 
wany na gorąco daje R= 55—65 kg/mm”, zaś walcowany 
i przeciągany na zimno posiada Q = 60 kg mm*, R = 65—85 
kg/mm’, A = 30%, В = 190 kg/mm?, 


d) Mosiądze. Zastosowanie przemysłowe mają stopy 
miedzi z cynkiem przy ilości miedzi powyżej 50%. Podobnie 
jak przy bronzach cynowych, roztwór stały « nie jest 
jednorodny, co możemy wyrównać stosując odpowiednio 
długie wyżarzanie. Stopy powyżej 67,5% Cu mają jedynie 
roztwór stały z, przy mniejszych zawartościach Cu wystę- 
puje składnik f, zakres którego z obniżeniem temperatury 
zmniejsza się, dzięki wzrostowi rozpuszczalności cynku 
w miedzi od 32,5% Zn przy 9000 C do 39% Zn przy 4500 С. 
Przy odlewaniu należy zwracać uwagę na destylację cynku, 
co powoduje zmianę w składzie otrzymanego stopu. To- 
pienie i odlew należy prowadzić możliwie szybko, unikać 
przegrzania i stosować możliwie duże wsady, aby otrzy- 
mywać jednakowy, co do składu, stop. 

Temperatura lania dla mosiądzu 60% Cu + 40% Zn 
wynosi 990—1010° С, krzepnięcia 9050 C. Odpał jest znaczny 
i może wynosić, zależnie od sposobu topienia, powyżej 
10% wsadu. Oprócz mosiądzów zwyczajnych istnieje cały 
szereg mosiądzów specjalnych z dodatkiem niklu, żelaza, 
manganu, glinu, cyny, ołowiu, dzięki tym dodatkom mo- 
siądze nabierają specjalnych własności. 

łów do 3% podnosi obrabialność, wzrost wytrzyma- 
łości i twardości jest nieznaczny, a powyżej 3% Pb nawet 
następuje ich obniżenie. 
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Zelazo powyzej 3% wywiera ujemny wplyw, zwlaszeza 
na odporność korozji, zaś do 3% powoduje drobnoziarnistą 
budowę i wzrost granicy sprężystości. 

Mangan, podobnie, jak i żelazo, wpływa dodatnio na 
budowę mosiądzów. Podnosi odporność korozji. Mosiądz 
z dodatkiem manganu jest wytrzymalszym w wyższych 
temp. od mosiądzu zwyczajnego. Manganu doprowadza się 
do mosiądzu do 4%. 

Wpływ niklu jest zbliżony do wpływu manganu, bu- 
dowę otrzymuje się gruboziarnistą, są stosowane mosią- 
dze z zawartością niklu do 5%. 

Glin wpływa na wzrost twardości, wytrzymałości i od- 
porności korozji. Obecność glinu, dzięki wytworzeniu się 
na powierzchni płynnego metału cienkiej powłoki tlenków, 
wpływa na zmniejszenie się odpału cynku. Dodaje się do 2%. 

Cyna do 1% wpływa na własności mechaniczne po- 
dobnie jak glin. 

Kujne stopy miedzi. Niektóre stopy miedzi 
możemy znacznie polepszyć kuciem, albo walcowaniem, 
stosując w pewnych wypadkach obróbkę termiczną. Bronzy 
cynowe dają się kuć na gorąco przy zawartości cyny od 
6 do 10%. Przy większych ilościach jest możliwa jedy- 
nie obróbka na zimno. Przed kuciem bloki należy odpo- 
wiednio długo wyżarzyć w temperaturze 550 — 600°C. 

Łatwiejsze do kucia są bronzy glinowe, dające się kuć 
w szerokim zakresie temperatur, przyczem własności mecha- 
niczne możemy znacznie zmieniać drogą obróbki termicznej. 

Mosiądze dają się obrabiać na zimno (a), jak również 
na gorąco (a + В), mosiądze specjalne są obrąbiane prze- 
ważnie na gorąco. 


| Ao 
О kg/mm? | R kg/mm? | EM 


о B kg/mm? 
| min, 


Bronz arsenałowy MC 5 | 40 min. | 60—65 10 160-180 
Mosiądz mang. MZ 34 Mn | 20—30 | 50—60 | 20 |140-160 
Bronz glinowy МОС 10 N 1 | 40—50 | 60—70 | 8 160-180 

е, |, MG9N5] 35—45 | 50—70 | 10 [150-170 


Tablica IX. podaje skład i własności najczęściej stosowa- 
nych stopów miedzi. 
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NM SI Ole ES IE. 


Stopy lekkie mozemy podzielié na 2 grupy: a) stopy 
glinowe i b) stopy magnezowe. Ich ciężar właściwy nie 
może przekraczać 3 gr’cm?. Jako składniki stopowe są 
używane dla stopów glinowych: Cu, Ni, Si, Mg, Ti, stopy 
z Zn w lotnictwie nie znajdują obecnie zastosowania; 
składniki stopowe dła stopów magnezowych (elektronów) 
są: Al, Mn, Zn. Lekkie stopy możemy podzielić również 
na stopy odlewnicze i stopy, podlegające obróbce mecha- 
nicznej, bądź to na gorąco, bądź też na zimno. 


a) Glin. Al. Ciężar właściwy 2,70, temperatura topli- 
wości 6580С, Najczęściej spotykane domieszki Fe i Si, 
ilość ich w lepszych gatunkach glinu nie może przekraczać 
w sumie 0,5%, w gorszych zaś sięga do 1,5%. Własności 
mechaniczne czystego glinu w stanie walcowanym i wyżarzo- 
nym podaje tablica X. 

Glin jest naogół więcej odporny na działanie kwasów 
aniżeli na działanie zasad. 

b) Magnez (Mg). Ciężąr właściwy 1,74, temperatura 
topienia 650°C. W przeciwieństwie do glinu magnez i je- 
go stopy są więcej wrażliwe na działanie kwasów. 

c) Stopy G. M. Stopy glinu z miedzią, t. zw. stopy 
amerykańskie, są najwięcej rozpowszechnionemi stopami 
glinowemi. Nadają się na odlewy piaskowe i kokilowe. 
Zakres topliwości 550 — 650°C. Temperatura lania prze- 
ciętnie 700 — 7200, zależnie od kształtu odlewu oraz od 
ilości miedzi w stopie. Dzięki zmiennej rozpuszczalności 
miedzi w glinie (5,5% Cu rozpuszcza się w glinie w tem- 
peraturze topnienia eutektyki i tylko 0,30% w temperatu- 
rze pokojowej), stopy te mogą podlegać obróbce termicz- 
nej - hartowaniu i starzeniu, przez co znacznie polepszają 
się ich własności mechaniczne. Domieszki wpływają ujemnie 
na wyniki obróbki termicznej: Fe > 0,8% uniemożliwia sta- 
rzenie, Mg w ilościach już 0,2% wogóle uniemożliwia obróbkę 
termiczną stopów glin-miedź. Skład chemiczny i własności 
mechaniczne podaje tabela XI. 

d) Stopy GK (Alpaks -Siłumin). Sa to stopy o ilości 
krzemu zbliżonej do składu eutektycznego. : Odlewaja się 
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Ta a aa ba STOPY 
Cecha Sklad chemiczny 
stopu Cu n Al Fe 
MEA ee 0,30 
[MCI0F so | | Ы). 
РИЯ ШО, | RE: 
MC12N1 |, 0 gą 
мсмо |80101 (5 kr 
ШЕТЕН гот | j W 
мой |, ШЕ) 1 
| MG8SN4 Z4] reszta 8-12 467 
MG 9 NIŻ |resztaj 910%, 0,5—2,5 
ЕЕ С 
моз A 
Маз Е 44 
мз | E : 


MIEDZI. 


(лин есін Własności mechaniczne a 
materjalu Qrkg/mm'|Rrkg/mm:| A %(Х4) |B kg/mm” 
ciagniony 47 — 63 | 15 min. | 159—193 
lany 15,8 min. | 1,5 — 4 98—117 
ciagniony SLAM 055 18 
lany 20 12 min. | 70 min. 
lany 20— 30 | 10—18 | 70 min. 
lany 26 min. | 7 min. | 70 min. 


ciągniony 31 min. | 63 min. | 10 min. | 159 min. 
łany 56 min. | 3 min. 200 
obrab. termicz. 63 min. | 3 min. 225 


kuty, wyżarzony 30 min. | 60 min. | 14 min. | 180—223 


Ку, uszlachetn.| 30,5 min. 60 min. | 18 min: ТЕСТ. 


lany 16 min. |2,5 min. 
lany 8 min. | 14 min. | 8 min. 
ciągniony 8 min. | 14 min. | 2 min. 


ciągnion 


W 
zależny od _pr.| 20 — 22 | 42 — 44 | 25 — 30 
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Tablica X. WPLYW STOPNIA PRZEWALCOWANIA 


blachy glinowej o za 


| Stopien przewalcowania w % 0 SERA 
Oznaczenie handlowe miękka | !/,;ёмағда 


4 B kg/mm. . . . . . . .419,5+2,0/ 235+ 2,0 
R kg/mm. . . . . . . .| 8,5-0,5) 8,8-+ 0,5 


A a ROE 80А 


do piasku i kokili. Zakres topliwości 565 — 580° C., tem- 
peratura lania do 7500 С, Przed odlaniem musi byé prze- 
prowadzona t. zw. „modyfikacja”, polegajaca na doprowa- 
dzeniu do stopu sodu metalicznego (0,05 — 0,1%) wzglednie 
pewnych jego soli. Dzigki tej „modyfikacji” nabiera stop 
dobrych własności mechanicznych, jakich nie posiada w sta- 
nie niemodyfikowanym. Korzystne domieszki; Mn do 0,5%, 
Cu do 1%, Mg do 0,5%. Jest to jeden z najwięcej odpor- 
nych na korozję stopów. Skurcz wynosi 1,1%. Ciężar wła- 
ściwy 2,5 — 2,65 t. zn. jest około 10% lżejszy od innych 
stopów glinowych. Stop również może być walcowany. 


e) Stop G.M.Y. Temperatura topliwości 545—6300 C., 
lania 690 — 7300, skurcz 1,29%. Nadaje się na odlewy pias- 
kowe, kokilowe, wyroby kute, prasowane, walcowane. Stop 
wytrzymały przy wyższych temperaturach. 


Obróbka termiczna polega na hartowaniu od 500 do 
530° С. i starzeniu, bądź to w temperaturach pokojowych, 
bądź wyższych. 

Odporność korozji mniejsza niż innych stopów. Stop 
zahartowany w zimnej wodzie, ulega znacznym deforma- 
jom przy obróbce mechanicznej, musi być hartowany, albo 
w wodzie wrzącej, albo w innych środowiskach, jak olej, 
powietrze. 

Y można kuć, walcować, lub prasować po wyrzażeniu 
przy 5000, obróbkę należy rozpocząć przy tej temperaturze; 
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МА WLASNOSCI WYTRZYMALOSCIOWE 


wartości 99% glinu. 


TERE Бриф аео 200 КЕНЕТ 


1/5 twarda | V, twarda | М twarda | 3, twarda | twarda 


26,8 - 1,5 | 29,0 Е 2,0 | 31,5 —+ 1,5 | 33,7 + 1,5 | 36,6 + 1,5 


9,8 0,5 | 10,3 +0,5 | 11,5 + 0,8 


13,0 >+ 0,7 | 14,5 + 0,5 


15,0 3,0) 8,5--2,0| 7,8--2,0| 7,3-Е1,0| 6,8 + 1,0 


obrabiać zaś na gorąco można do 356°C. Y poddaje się 
również obróbce na zimno (zgniotowi), co musi być wyko- 
nane przed starzeniem. 


f) Stopy GM RR. Grupa tych stopów, obecnie szeroko 
rozpowszechniajacych się, obejmuje narazie 4 stopy: RR 50— 
ma zastosowanie na odlewy piaskowe i kokilowe; RR 53— 
na tłoki lane; RR 56 — na wyroby kute; RR 59 — na tłoki 
kute. Stopy RR 53, 56 i 59 poddają się hartowaniu i sta- 
rzeniu, zas RR 50 jedynie sezonowaniu. Stopy są odporne 
na wpływ wyższych temperatur. Górny punkt topliwości 
630% najniższa temp. lania dla RR 50 wynosi 750% С. Kucie 
rozpoczyna się przy 5200 С. i trwa do 350°C. Obróbka na 
zimno może być przeprowadzona, podobnie, jak i przy Y 
przed starzeniem. Co do obrabialności stop nie nastręcza 
trudności. 


g) Duralumin GM. D. Używa się tylko w stanie obro- 
bionym, t. zn. kutym, walcowanym na gorąco, albo na 
zimno, prasowanym i t. p. i uszlachetnionym. Uszlachet- 
nienie, jak i wszystkich stopów glinowych, polega na harto- 
waniu i starzeniu. Ostatnie w temp. normalnych trwa 5 dni, 
w wyższych zaś kilka godzin. Stop o minimalnych ilościach 
zanieczyszczeń t. zw. superduralumin posiada pod każdym 
względem własności lepsze od duraluminu zwykłego. Istnieje 
kilka gatunków duraluminu, różniącym się składem chemicz- 
nym i własnościami. Własności mechaniczne zależą od ro- 
dzaju obróbki mechanicznej i termicznej, jakiej podlega stop. 


259 


Obróbką na zimno można znacznie podnieść własności 
mechaniczne stopu. Temp. topliwości (górna) ok. 6500 С., 
lania 800° С. temperatura walcowania 4503-20" С. Duets 
lumin przy podgrzewaniu powyzej 180°C. traci swe dobre 
wlasnosci mechaniczne. 

Oprócz nazwanych stopów znajduje zastosowanie 
w lotnictwie, co prawda w mniejszym stopniu, cały szereg 
innych jeszcze stopów, np. stop kssee-wasser, jest znany 
jako stop odlewniczy odporny na działanie wody morskiej. 
Jego przeciętny skład chemiczny: Mn = 2.5%, Mg — 2,25, 
Sb — 0.2%, Al — reszta. 

Lautal stosowany, bądź to w postaci odlewów, bądź 
to w postaci wyrobów kutych, lub walcowych (na zimno, 
lub na gorąco). Skład przeciętny Cu==4%, бі--2% Al— reszta; 
ulepszenie polega па hartowaniu od 490—510° С 1 sztucz- 
nym starzeniu w ciągu 16—48 godzin przy 120—1450C. 
Temp. kucia 440—480° С. Własności mechaniczne zależą 
od obróbki mechanicznej i termicznej i wahają się R od 
23 do 42 kg/mm? A zaś od 28 do 18%. Przez obróbkę 
na zimno można R podnieść do 60 kg/mm?, lecz A spada 
wtedy do 3%. 

h) Elektron. EA—E. Temp. lania leży pomiędzy 
720--1700С. Ciężar właściwy 1.74—1.84. Nadaje się па 
odlewy do piasku i do form kokilowych. Obróbka ter- 
miczną polega na hartowaniu od 400% i następnie starze- 
niu przy 150°C. Przewodnictwo cieplne jest równe 
przewodnictwu stopów glinowych i wynosi 0,32 —0,30 
kal/c.s° С 

Elektron kuty posiada znacznie lepsze własności me- 
chaniczne. Temp. kucia 320—400° С, walcowania 270—350% С. 
Górny punkt topliwości 650° С, dolny 400. 

i) Obróbka termiczna stopów lekkich. Każdy stop» 
który ulega w stanie stałym przemianom allotropowym, 
przemianom eutektoidalnym, albo posiada zmienną roz- 
puszczalność ze zmianą temperatury, może być uszlachet- 
niony drogą obróbki termicznej. W stopach glinowych 
zachodzi właśnie ostatni wypadek — zmiana rozpuszczal- 
ności z podniesieniem temperatury. Przy wyższych tem- 
peraturach przeprowadzamy do roztworu stałego większą 
ilość składnika stopowego, niż ta, jaka może pozostać 
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w roztworze stalym w temperaturach normalnych. Szybkiem 
chłodzeniem zachowujemy taki stan przesycony w tem- 
peraturach zwyczajnych. Z biegiem czasu wydzielają się 
jednak cząstki z przesyconego roztworu i dążą do koagulacji. 


Rys. 9. 


W jednych stopach zjawisko to zachodzi w temp. 
normalnych w stosunkowo niedługim czasie (starzenie 
naturalne) w innych wypadkach przebiega w temp. wyż- 
szych (starzenie sztuczne). Wiadomo, iż optymalne włas- 
ności mechaniczne otrzymujemy przy pewnej t. zw. 
krytycznej wielkości wydzielonych z przesyconego roztworu 
cząstek. Wielkość tę regulujemy czasem i temperaturą 
starzenia. Jeżeli weźmiemy układ o zmiennej rozpusz- 
czalności, to możemy stwierdzić, iż stopy o zawartości 
składnika do p. A wogóle nie podlegają obróbce termicz- 
nej. Stopy o składzie odpowiadającym zawartości pomię- 
dzy А i B! dają się uszlachetniać po podgrzaniu stopu do 
temp. nieco wyżej krzywej AB. Gdy stop przekroczy 
zawartość B! (w kierunku C) to nie możemy już przepro- 
wadzić w roztwór stały całej zawartości składnika stopo- 


261 


wego, lecz podgrzewajac do mozliwie wysokich temperatur 
(jakie są ograniczone możnością zepsucia podgrzewanego 
przedmiotu) przeprowadzamy do roztworu możliwie dużą 
zawartość składnika stopowego. 

Stop GM4 w stanie odlanym składa się z roztworu 
Cu w Al i związku CuAl.. Po nagrzaniu do ok. 500% 
w odpowiednio długim czasie przeprowadzamy do roztworu 
stałego całą zawartość miedzi, wtedy szybko studzimy 
a następnie poddajemy starzeniu. 

Stopy GM6 i GM10 posiadają już tyle miedzi (leżą 
W zakresie BC), iz nie możemy jej przeprowadzić do roz- 
tworu stałego, reszta pozostaje w postaci kruchego związku 
chemicznego CuAl,, ujemnie wpływającego na wydłużalność. 
Dodatek 3-go składnika poważnie wpływa na wyniki obróbki 
termicznej np.: Ni w stopach Al—Cu sprzyja przejściu Cu 
w roztwór i przez to ułatwia obróbkę termiczną, nato- 
miast Mg — utrudnia. 


W stopach wielosktadnikowych występują zwykle 
skomplikowane związki (przeważnie kruche i twarde); 
zadaniem obróbki termicznej jest zupełne, albo częściowe 
zniszczenie ich szkodliwego wpływu. 

Uszłachetniane stopy glinowe mają przeważnie jako 
składniki CuAl,, Mg,Si, albo oba te składniki jednocześnie. 
Do 1-ej grupy należą: GM 4, Lautal, i t. p, do 2-ej: Aldrey, 
Montegal, Aludur i t. p. do 3-ej: Düralumins Y, Aeral 
i t. р. Zapomocą obróbki termicznej możemy К і A pod- 
niese dwukrotnie, zas B o 75%. 

Nastepujace ezynniki wplywaja na przebieg i na osta- 
teczne wyniki obróbki termicznej: 1) sklad chemiczny 
stopu; 2) fizyezne і mechaniczne wlasnosci stopu, jakie 
mamy otrzymać; 3) stan materjału przed obróbką; 4) sklad- 
niki strukturalne, ich natura, rozmieszczenie; 5) obecność 
inkluzji, nieścisłość i t. p.; 6) czas wygrzewania; 7) temp. 
pieca; 8) właściwa temp. hartowania, jaka jest przeciętnie 
o 20% poniżej temp. pieca; 9) skład kąpieli do hartowania; 
10) jej temperatura; 11) czas starzenia; 12) temp. starze- 
nia; 13) aparaty kontrolujące temp. w piecu; 14) przyrządy 
do ładowania i wyjmowania przedmiotów z pieca; 15) cię- 
żar, wielkość, przekrój i grubość przedmiotów. Odlewy 
piaskowe wymagają naogół dłuższego ogrzewania. 
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Obróbka termiczna sklada sie 2: 

1) wygrzewania danego przedmiotu w ciagu pewnego 
czasu w pewnej temperaturze, 

2) szybkiego studzenia (hartowania), 

3) starzenia w temperaturach normalnych, lub podnie- 
sionych. 

Przy obróbce termicznej występują często nastepu- 
jące wady: 

1) pęknięcia spowodowane wstrząsem, lub uderzeniem; 
należy pamiętać, iż stopy glinowe w wyższych temp. są 
kruche 1 wrażliwe na uderzenia. Pozatem pęknięcia, jakie 
były przed obróbką, znacznie zwiększają się podczas 
obróbki. 2) Nadtopienia t. zw. spalenia. Zjawisko częste 
w stopach wieloskładnikowych, bywa spowodowane nie- 
właściwem podgrzewaniem. 3) Deformacja przedmiotów: 
niewłaściwe grzanie, niewłaściwe ładowanie i nieodpowied- 
nie przekroje. 4) Pęcherze na powierzchni, wydzielanie 
gazów, jama usadowa, nieścisły materjał. 


V. STOPY ŁOŻYSKOWE. 


Dobre wyniki pracy łożysk wylanych stopem łożys- 
kowym otrzymujemy, gdy: 

1) mamy największą różnorodność materjałów współ- 
pracujących, 

2) część obracająca się jest znacznie twardszą od 
części łożyska nieruchomej, 

3) stop łożyskowy jest łatwodocieralny, 

4) produkty wzajemnego ścierania się są jaknajdrob- 
niejsze. 

5) stop łożyskowy posiada możliwie wysoki współ- 
czynnik przewodnictwa cieplnego, 

6) materjał łożyskowy nie jest gruboziarnisty i kruchy. 

Stop łożyskowy powinien mieć drobne twarde krysz- 
tały równomiernie rozłożone w miękkiej osnowie. Zada- 
niem tych twardych cząstek jest przyjmować ciśnienie 
czopa i przenosić na łożysko. Przy pracy wciskają się 
głębiej i rozkładają ciśnienie na całe łożysko, poczem na- 
stępuje stopniowe wycieranie się miękkiej osnowy. W tło- 
żysku dotartym smary krążą prędzej i usuwają starte 
produkty, zanieczyszczenia, chłodząc jednocześnie łożysko, 
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Tablica XL 


STOP 


Cetta Skład chemiczny 
stopu | Al | Mg Cu | Ni | Ti | Fe | Si Ма Zn | Sn 
40 |0,85 0,65 | 
GM4 [reszta 000| 50 max. 1,10, 
6,0) 0,80 0,70 01 0,0 
ІШ wa 0 T max max] 2 maxi ИО 
100 | |07417 
an reszta 12,0, | max. max. 
227 11,25) 3,51 1,75 0,60 0,50 | 01 0,1 
EM У | reszta 1,10 45 2,25 max. max. max. Max. 
GM 0,05 0,9 1,00 0,02) 0,80 2,80 
RR 50 |reszta| 0,30 2,0 1,75 0,20 1,40 max. " 
СМ 1,40, 1,5 0,50 0,02] 1,20 2,00 
RR 53 |reszta 1,80) 2,5 2,00,0,12 1,50 max. 
0,7510,00 0,50) | 
GK 10 | reszta | | mes A 00 max: 
3,5 0,4 | 0,10, 0,40 0,25. 2,5 0,2 
EA-E-L 6,5 |reszta max.) max.| max. | 0,70) 3, 5 max. 
STOPY KUJNE 
[1,25] 35175 (0,60 0,50 01 01 
GM Y reszte O Оз тах. max.| тах. тах. 
0,40| 3,5 | 0,40 
OM D |... O 45 ОО zi 
Lautal | вона 40 2.00 | 
GM 04 15 5500? 08 ПАБЫҚ ra 
RR 56 |reszta 1,00) 3,0 1,50 0,12] 1,401max ев ju 
GM 1.40 1,5 0,50 0,021 1,20 1,25 
RR 59 [reszte| 1,80 2,5 1,500,12 1,50 max. 
EA.E.c| 10.0 | 1,00, 1,5 
maX.|reszta max. max. 
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ODLEWNICZE. 


Cama Własności mechaniczne 
materjału Rr kg/mm? % (x 4) B kg/mm? 
lany i obrobiony 18,0 3,0 71,5 
termicznie min. va min. min. 
lany i obrobiony 14,5 3,0 
termicznie | min. тіп, 
1 13,0 0,5 
any min. min. 
lany w kokili ШЕ | a 
min. min. 
tas wj 19,5 4,0 60,0—80,0 
min. nn 
lany w kokili 31,5 106,0— 140,0 
i obrob. term. min. | _ | 
lany w kokili 19,0 7,0 
і obrob. term. min. min. е 
Јапу м kokili 18,0 6,0 
i obrob. term. min. min, 


IWALCOWNICZE. 


kutyi obrobiony| 220 5,0 80,4—59,5 
s termicznie min. 4 тіп. | 
walcow. i obrob. 37.0 15,0 104,0 
termicznie min. 0 min. f min. 
walcow. i obrob. 23,0 20,0 50,0 
termicznie 42,0 [ 10,0(х10) _ 120,0 
kuty i obrobiony 42,5 10,0 120,0 
е _termicznie min. IT min. 160,0 
kuty i obrobiony 38,0 6,0 
termicznie min. min. 110,0—150,0 
ciagn. i obrob. 28,5 8,0 59,5 
termicznie min. min. min. 
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Stopy lozyskowe uzywane w lotnictwie maja озпоме 
cynowa. Naprz. Sn 90%, Cu 3%, Sb 7%. Jako skladnik twardy 
występują tu kryształy szescienne związku супу z antymo- 
nem, oraz kryształy związku Sn Cu; w postaci igieł. Tło 
stanowi eutektyka potrójna. Twardość stopu wynosi 24-28 
kg/mm? w jednostkach Brinella. 

Przy topieniu w odlewni oraz przy wylewaniu należy 
stop nie przegrzewać. Materjały do wytapiania muszą być 
używane możliwie czyste. 

Inny stop łożyskowy posiada antymonu 3,5—4,5%, miedzi 
3,5—4,5%, niklu 0,6% max., cyny — resztę przy maximalnej 
ilości zanieczyszczeń 0,6%. 


VI. POKRYCIE METALI. 


Celem zabezpieczenia metali od korozji pokrywa się 
je powłoką metalu innego, odporniejszego na czynniki po- 
wodujące korozję, względnie wytwarza się na powierzchni 
warstwę odporną korozji. 

Najwięcej rozpowszechnionem jest pokrycie galwa- 
niczne niklem, chromem, kadmem. Pokrycie każdym z tych 
metali ma swoje wady i zalety. 

Z innych sposobów szeroko stosuje się t. zw. parke- 
ryzacja, przy której to metodzie wytwarzamy na po- 
wierzchni cienką warstwę fosforków metalicznych chronią- 
cych metal od korozji. Starannie oczyszczony przedmiot 
zanurza sie na 1—1!/2 godz. do wrzącego rozczynu fosfo- 
ranów (98—10000) żelaza i manganu, przyczem następuje 
burzliwe wydzielenie gazów. Po wyjęciu lakierujemy. 
Przebieg procesu jest następujący: 

1) kwas fosforowy atakuje powierzchnię, 

2) tworzą się na powierzchni fosforki metaliczne, 

3) reakcja kończy się gdy warstwa fosforków pokryje 
cały przedmiot i uniemożliwi styk kąpieli z metalem. 

Inny sposób wprowadza jeszcze dodatkową operację, 
t. zw. reaktywizację, która polega na tem, że przed zanu- 
rzeniem do kąpieli z fosforanami, przedmiot zanurza się 
na 10 minut do kąpieli z krzemiano-fosforanami. 
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УІ. 


Paliwa do silników lotniczych. 


Nowoczesne silniki lotnicze stawiają wysokie wyma- 
gania pod względem paliwa. W szczególności powinno ono 
posiadać: 

1) właściwą lotność, 

2) wysoką własność antydetonacyjną, 

3) punkt zamarzania poniżej — 50" С, 

4) zdolność magazynowania w normalnych warunkach 
przez dłuższy okres, 

wartość opałową możliwie wysoką czyli zbliżoną 
do czystej benzyny. 

Ciężar gatunkowy paliwa nie jest w zad- 
nym stopniu miernikiem jego dobroci. 

Pozatem paliwo powinno być wolne od: 

6) wody i zanieczyszczeń mechanicznych, 

7) składników, działających korozyjnie, 

8) gumy oraz składników, tworzących gumę. 

(Nazwa guma oznacza tu rodzaj kleistego osadu, nieco 
przypominającego t. zw. gumę arabską; nie ma nic wspól- 
nego z gumą w znaczeniu produktu technicznego, wyra- 
bianego z kauczuku). 


Znaczenie poszczególnych własności 
oraz normalne próby. 
1. Lotność. 


Pod tym względem musi paliwo odpowiadać kilku 
dość sprzecznym wymaganiom. 

Musi ono posiadać dostateczną ilość składników bar- 
dzo lotnych, a to w celu umożliwienia rozruchu nawet 


267 


chłodnego silnika. Składniki te nie mogą być jednak ani 
zbyt lotne, ani też obecne w nadmiernej ilości, gdyż two- 
rzące się z nich pęcherzyki pary mogą przerwać normalny 
dopływ paliwa. 

Paliwo powinno posiadać dobrą lotność średnią a to 
w celu zapewnienia prawidłowego rozdziału paliwa między 
poszczególne cylindry, a co za tem idzie równego biegu 
silnika. 

Ilość składników ciężkich musi być ograniczona, po- 
nieważ wpływają one ujemnie na dobry rozdział paliwa 
między poszczególne cylindry oraz, przedostając się wdół 
po ścianach cylindrów, rozcieńczają olej. 

Wyżej opisane własności badane są przy pomocy próby 
dystylacji, prowadzonej ściśle według przyjętych sposobów. 
Warunki przyjęcia paliwa podają temperatury, przy któ- 
rych odparować powinny dane ilości paliwa, wyrażone 
w % pierwotnej objętości (np. początek wrzenia conajmniej 
45°C — conajmniej 1/2% najwyżej 2% przy 60°C; najmniej 
60% przy 105°C, najmniej 96% przy 130°C; suchy punkt 
najwyżej 150% С). 

Próba specjalna na prężność par, wytwarzanych przez 
paliwo w normalnej temperaturze chroni przed niebezpie- 
czeństwem powstawania baniek pary. 


2. Własności antydetonacyjne. 


Detonacja jest to nienormalny proces spalania w ey- 
lindrze, podczas którego występują uderzenia mechaniczne 
gazów, jakoteż lokalne podwyższenia temperatur. Jako 
bezpośrednie skutki detonacji, które interesują lotnika, 
wymienić można: zły wpływ mechaniczny na części ruchu 
silnika (szczególnie panewki korbowodowe i korbowody), 
dalej wypalenia tłoków, zaworów, a nawet cylindrów, pę- 
kanie karterów i kołków mocujących cylindry, wreszcie 
gwałtowny spadek mocy z powodu wzrostu temperatur. 

Moc, którą można uzyskać z silnika, zależy — oprócz 
innych czynników również od stopnia sprężania. Każde 
paliwo posiada górną granicę sprężania, po przekroczeniu 
której detonuje gwałtownie. Wynika stąd, iż musimy sto- 
sować paliwo tem lepsze pod względem antydetonacyjnym, 
im większą moc chcemy uzyskać z tej samej wagi silnika. 
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Róznice ва tu tak wielkie, iz np. silniki specjalne, (wyści- 
gowe) nie mogłyby na zwykłej benzynie rozwinąć nawet 
połowy mocy, rozwijanej na właściwem paliwie. 

Jedyną użyteczną metodę badania paliwa pod wzglę- 
dem detonacji stanowi próba na silniku. Metody, opraco- 
wane według ostatnich doświadczeń, przepisują tu typ 
silnika, jakiego należy użyć, ilość obrotów, temperaturę 
i regulację. Jako paliwo wzorcowe służą: izo-oktan i nor- 
malny heptan, dwa chemicznie czyste związki węglowodo- 
rowe. Izo-oktan posiada wysoką wartość antydetonacyjną, 
heptan zaś niską. 

W ciągu próby dobiera się taką mieszaninę tych 
dwóch składników, ażeby jej własność antydetonacyjna 
była równą badanemu paliwu. Ilość izo-oktanu (wyrażona 
w procentach), zawarta w tej mieszance, podaje t. zw. 
„liczbę oktanową” paliwa i określa jego dobroć. Zwykła 
polska benzyna lotnicza posiada liczbę oktanową około 62; 
po dodaniu 20% benzolu wzrasta do 72. 


3. Zamarzanie. 


Kryształki i kłaczki, tworzące się z powodu zamarza- 
nia pewnych składników paliwa, mogą przerwać normalny 
dopływ do gaźnika lub zatkać gaźnik. W naszym klimacie 
osiągnięcie przez paliwo w locie temperatury — 50% С 
jest możliwe. 

Próba polega na ochładzaniu paliwa do — 500 С 
i obserwowaniu zmętnienia, ewentualnie tworzących się 
kryształków. 


4. Magazynowanie. 
Niebezpieczne jest wydzielanie się ciał stałych (guma) 
oraz rozdzielanie się mieszanek na części składowe. 


Przyspieszone próby, stosowane dotychczas, nie dają 
jednak obrazu rzeczywistego zachowania się paliwa. 

5. Wartość opałowa. 

Jednostkowe zużycie paliwa na konio-godzinę w da- 
nym silniku zależne jest wprost od tego, ile ciepła możemy 
otrzymać ze spalenia jednego kilograma danego paliwa. 
Im więc wartość opałowa będzie niższa, tem więcej paliwa 
musimy zabrać dla przelecenia tej samej odległości. 
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Próby specjalne sa tu zbedne. Wartosci opalowe róz- 
nych skladniköw paliw ва dostatecznie ustalone. 


6. Zanieczyszczenia. 


Jasną jest rzeczą, iż obecność zanieczyszczeń mecha- 
nicznych jest bardzo niebezpieczna ze względu na możli- 
wość zatkania dopływu paliwa, szczególnie drobnych ka- 
nałów gaźnika. 

Obecność wody jest niepożądaną w benzynie ze 
względu na większą działalność korozyjną wody na ścianki 
zbiorników, gaźnika i t. p. oraz tworzące się stąd osady. 
Woda, wypełniająca filtr, hamuje przepływ paliwa. W gaz- 
nikach mniejszych wymiarów krople wody mogą nawet 
zatkać cienkie kanały (dysze rozruchowe). 


Obecność wody w mieszankach, zawierających alko- 
hol, jest niepożądana z tego względu, że przez dodanie 
pewnej jej ilości następuje wytrącenie alkoholu z mieszanki, 
zmętnienie płynu, a wkońcu wydzielenie się na dnie warstwy, 
złożonej z mieszaniny alkoholu i wody. Zjawisko to poz- 
bawia więc alkoholu górną część paliwa, dolna natomiast 
przestaje być paliwem. 

Obecność wody w benzynie lub benzolu stwierdzić 
można, obserwując próbkę w szklanem naczyniu. 

Mieszanki alkoholowe badamy na szkodliwą zawartość 
wody, dolewając stopniowo do paliwa ściśle określone 
ilości wody i obserwując moment zmętnienia próbki. 


7. Składniki korozyjne. 


Niebezpieczne są dla lotnictwa głównie z powodu 
możliwości niespodziewanego zatkania dopływu paliwa 
przez osady, powstałe na skutek korozji. Ewentualne prze- 
gryzienie ścianek zbiorników i przewodów stwarza również 
niebezpieczeństwo i podraża koszt eksploatacji. 

Spaliny danego paliwa nie powinny również działać 
gryzaco na części silnika (Ścianki cylindra, tłoki, zawory). 

Normalnie wykonuje się próbę działania paliwa w na- 
czyniu miedzianem. Ponieważ jednak większość mieszanek 
działa bardziej niekorzystnie na aluminium i jego stopy 
aniżeli na miedź, nie można próby tej uważać za wystar- 
czającą. 
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Badanie paliwa na zawartość siarki nie powinno wy 
kazać cyfr wyższych od przyjętych na podstawie doświad- 
czeń, co zabezpieczy przed ujemnem działaniem spalin. 


8. Guma. 


Nieodpowiednio oczyszczona benzyna oraz benzyny 
wytworzone t. zw. sposobem rozkładowym (krakowym), 
posiadają skłonność do tworzenia lepkiego osadu w zbior- 
nikach, przewodach, rurach ssących i nawet na zaworach 
ssących. Jasnem jest, iż osad ten może przerwać dopływ 
paliwa lub przeszkodzić w normalnem funkcjonowaniu 
zaworów ssących przez ich zaklejenie. 

Próba na gumę wykonuje się przez odparowanie próbki 
benzyny, w ściśle określonych warunkach. Wytworzona 
ilość gumy nie powinna być większa od dopuszczalnej 
granicy. 


Rodzaje paliwa. 


Benzyna. Jest najbardziej rozpowszechnionem i naj- 
lepiej znanem paliwem. Dobre gatunki czynią z łatwością 
zadość wszystkiem wymaganiom, z wyjątkiem własności 
antydetonacyjnych. W Polsce ilość ropy, dającej benzynę 
o liczbie oktanowej powyżej 63 jest bardzo mała. Liczba 
63 jest dla nowoczesnych silników zbyt niską. 

Przez dystylowanie sposobem rozkładowym (t. zn. 
pod ciśnieniem i w wysokiej temperaturze) możemy z danej 
ropy uzyskać paliwo o nieco wyższej liczbie oktanowej 
niż normalnie. Będzie ono jednak zawsze wybitnie skłonne 
do tworzenia gumy. 


Benzol. Jest cennem paliwem, posiadającem wszyst- 
kie zalety oprócz wybitnie wysokiego punktu zamarzania 
(benzol lotniczy, niezmieszany z benzyną ani alkoholem — 
12° С). Pozatem, jak stwierdziły nowsze badania, jego 
wartość antydetonacyjna spada bardzo szybko przy wzroście 
temperatur cylindrów w silniku, co ma znaczenie szczegól- 
nie w silnikach, chłodzonych powietrzem. 


Alkohol etylowy. Jest to spirytus pędzony na 
melasie lub kartoflach. Z powodu swej niskiej wartości 
opałowej wchodzi on dla lotnictwa w rachubę jedynie jako 
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składnik mieszanki. Dalszą wadę stanowi jego skłonność 
do wchłaniania wody i wydzielania się z mieszanek. W mie- 
szankach posiada również wpływ korodujący na aluminium. 

Wybitną jego zaletą jest bardzo wysoka wartość 
antydetonacyjna. 


Alkohol metylowy. Spirytus, uzyskany przy 
suchej dystylacji drzewa, posiada podobne własności jak 
i alkohol etylowy, jest jednak silnie trujący i dlatego 
często stosowany jako środek skażający spirytus etylowy. 


Mieszanki. Naogół własności mieszanek są wy- 
padkową własności poszczególnych jej składników. Mie- 
szanki benzolowe posiadają więc skłonność do marznięcia 
i tracą wartość antydetonacyjną ze wzrostem temperatury 
pracy, spirytusowe zaś są niekorzystne pod względem 
wartości opałowej i mają skłonność do nawadniania się 
i rozdzielania, mając jednak przytem wybitne własności 
antydetonacyjne. 

Jest rzeczą praktycznie możliwą uzyskać przez sto- 
sowny dobór składników i proporcji rozwiązanie kompro- 
misowe, mające znacznie lepsze własności antydetonacyjne 
od podstawowej benzyny bez jednoczesnych wad, wyklu- 
czających praktyczne użycie. Paliwo takie będzie jednak 
zawsze wymagać zachowania większych ostrożności w ma- 
gazynowaniu i użytku. 


Dodatki specjalne. Sama benzyna jest ide- 
alnem paliwem, z wyjątkiem stosunkowo małej odporności 
na detonację. Istnieją środki (związki żelaza, niklu, lub 
wreszcie najbardziej znany i najintensywniejszy — cztero- 
etylek ołowiu), które dodane w minimalnej ilości polep- 
szają benzynę w nadzwyczajnej mierze. 

Niestety, i one nie są bez wad. Większość ich jest 
trująca i wymaga nieco uwagi w użytkowaniu. Pozatem 
jest wymagane pewne dostosowanie do nich materjałów 
silnika (szczególnie zawory wydechowe). 
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УП. 


Oleje do silników lotniczych. 


Olej w silniku lotniczym, jak уу kazdym mechanizmie, 
ma za zadanie zapobiegniecie bezposredniemu stykowi 
części metalowych ślizgających się względem siebie. 
Warstwę oleju możemy sobie wyobrazić jako złożoną 
z dużej ilości nadzwyczaj cienkich warstewek. Obie ze- 
wnętrzne przyklejone są nieruchomo (dzięki przyczepności 
oleju) do obydwu części metalowych. Poślizg odbywa się 
tylko pomiędzy wewnętrznymi warstewkami smaru. 

Olej dla nowoczesnych silników lotniczych powinien 
odznaczać się następującemi własnościami: 

Powinien posiadać: 

Odpowiednią lepkość w temperaturze pracy. 

Jaknajmniej składników tworzących osad. 

Jaknajmniejszą skłoność do osadzenia koksu. 

Zawartość kwasów organicznych w pewnych granicach. 

Dobrą przyczepność do tych powierzchni, które ma 
smarować. 

Być wolnym od: 

Zanieczyszczeń mechanicznych. 

Skladników korodujących. 


Znaczenię poszczególnych własności 
oraz normalne próby. 

1. Lepkość. 

a) Lepkość jest to techniczne określenie potocznego 
pojęcia gęstości. Olej gęsty posiada dużą lepkość, rzadki 
zaś małą. 

Punktem krzepnięcia nazywamy temperaturę, przy 
której olej przestaje wyciekąć z określonego naczynia. 
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Sa to bodaj ze najwazniejsze cechy, rozrózniajace 
poszezególne gatunki oleju. 

Pomiar lepkosci odbywa sie u nas metoda Englera 
i polega na określeniu stosunku czasu wypływu 200 cm? 
oleju przez kalibrowany otwór, do czasu wypływu wody 
w tych samych warunkach. 

b) Lepkość wszystkich olejów spada ze wzrostem 
temperatury i rośnie naodwrót z jej spadkiem. Warunki 
odbiorcze przepisują maksymalne granice lepkości dla 
kilku charakterystycznych temperatur. 

Dobór oleju o lepkości odpowiedniej dla danego sil- 
nika i warunków klimatycznych powinien być tak dokonany. 

1. Aby zimny silnik można było obracać ręką i roz- 
rusznikiem, oraz by z chwilą uruchomienia olej rozpoczął 
natychmiast krążyć wszystkimi kanałami i przewodami. 
Lepkość przy niskiej temperaturze nie może być zbyt 
wielka ani też punkt krzepnięcia nie może być przy zbyt 
wysokiej temperaturze. 

Aby przy najwyższej możliwej temperaturze pracy 
silnika lepkość nie spadła zbyt nisko, a to ponieważ gru- 
bość warstwy smarującej, o której wspomiano na wstępie, 
jest tem mniejsza, im mniejsza jest lepkość. 

ile grubość tej warstwy będzie niedostateczna, 
nastąpi bezpośredni styk metalu z metalem i zatarcie. 

Widzimy więc, że idealny olej lotniczy powinien po- 
siadać jaknajniższy punkt krzepnięcia oraz wykazywać 
jaknajmniejszą różnicę lepkości przy zmianach temperatury. 


2, Osad. 


W wysokiej temperaturze pracy, tlen działa na olej, 
tworząc z nim związki, dające szkodliwy mazisty osad, 
który utrudnia lub nawet przerywa prawidłowe krążenie 
oleju w silniku. 

Dotychczas nie znaleziono jednak próby laboratoryjnej, 
któraby pozwalała przewidzieć z wszelką pewnością za- 
chowanie się pod tym względem oleju podczas pracy 
w silniku. 


3. Koks. 


Olej, który przedostał się do głowicy oraz część 
oleju na ściankach rozkładają się, tworząc koks, 
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Nadmierna ilosé spowodowaé moze zaklejenie pierscie- 
ni tłokowych, a co zatem idzie nieszczelność cylindra, 
wzrost zużycia ołeju i spadek mocy. Koks na denku tłoka 
i głowicy sprzyja pozatem detonacji і samozapłonom (sil- 
nik pracuje po wyłączeniu zapłonu dalej). Nadmienić jednak 
wypada, iż koks na denku i głowicy utworzony jest również 
z paliwa. 

Próby laboratoryjne również i tu nie mogą dotychczas 
zastąpić doświadczeń na silniku. 

4. Kwasy organiczne. 

Obecność ich w nadmiernej iłości jest niepożądaną 
z powodów wymienionych w punkcie 2). Działają one na 
metale jednak bardzo słabo, tak iż szkodliwość może oka- 
zać się jedynie w magazynowaniu silników. 

Próba laboratoryjna podaje t. zw. liczbę kwasową, 
która musi leżeć poniżej dopuszczonej normy. 

5. Przyczepność. 

Jest to własność, dzięki której olej (w przeciwieństwie 
do wody) zwilza całkowicie powierzchnie metali oraz nie 
daje się z nich całkowicie zetrzeć i opiera się wyciśnięciu 
z pomiędzy pracujących powierzchni. Nowsze badania 
stwierdziły, iż drobne ilości kwasów organicznych w oleju 
podwyższają znacznie tą własność. 

Metody badania i określenia przyczepności olejów nie 
są jeszcze opracowane. 

6. Zanieczyszczenia, 

Każde ciało stałe, posiadające grubość większą aniżeli 
smarująca warstwa oleju styka się bezpośrednio z metalem 
i zależnie od swej twardości wyrządza odpowiednie szkody. 
Mała ilość takich cząstek powoduje zarysowanie powierz- 
chni trących silnika, większa ilość, — zużycie tych części. 

Sprawdzenie próbki oleju na przezroczystość, względnie 
zbadanie osadu pozostającego po przefiltrowaniu wystarczą 
dla wypróbowania oleju pod tym względem. 

7. Składniki korodujace. 


Działają ujemnie па metale i rozkładają ich po- 
wierzchnię. Olej powinien zawierać najwyżej ślady kwa- 
sów nieorganicznych, użytych w procesie wyrobu oleju. 
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Uwagi ogólne. 

W przeciwieństwie do paliw badania laboratoryjne 
mogą jedynie zidentyfikować gatunek smaru i określić jego 
niezdatność. Przydatności jednak nie mogą gwarantować. 

Smarowanie silnika podzielić można na dwie duże 
grupy: Ścianki cylindrów — reszta silnika. Ta ostatnia 
nie sprawiałaby trudności, gdyby smarowanie jej było zu- 
pełnie oddzielone od cylindrów. Mielibyśmy tam warunki 
prawie identyczne jak w każdym innym prostym mecha- 
nizmie. 

Tłok pracuje na ściankach cylindra ruchem posuwisto- 
zwrotnym, co stwarza warunki znacznie trudniejsze niż ruch 
obrotowy, pozatem ścianki posiadają bardzo wysoką tem- 
peraturę i Olej jest na nich narażony na częściowe spa- 
lanie (oksydację). 

Oleje do silników lotniczych muszą być dobierane 
głównie z punktu widzenia ich zachowania w cylindrach. 
Zaden olej dotychczasowy nie zaspakaja w całości wyma- 
gań stawianych przez konstrukcję silników i w najlepszym 
razie jest znośnym kompromisem. Nie jest rzeczą wyklu- 
czoną, iż przyszłość lepiej dostosuje konstrukcję do istnie- 
jących własności olejów. 
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VIII. 


Eksploatacja 
silników Skoda w Linjach Lotniczych ,Lot”. 


Linie Lotnieze stanowia jedno z najcenniejszych labo- 
ratorjów doswiadezalnych dla zbadania zachowania sie sil- 
ników w długotrwałej normalnej eksploatacji, która nigdzie 
indziej nie osiąga podobnej intensywności. 

Cyfry otrzymane w eksploatacji silników wyrobu Pol- 
skich Zakładów Skody stawiają je w jednym rzędzie z ory- 
ginalnymi wyrobami najlepszych fabryk zagranicznych. 


Silniki Skoda-Lorraine 450 KM. 


„Lot” rozporządzał w latach 1929 do 1932 średnio 
17 silnikami, które przeszły do dnia 1 listopada 1932 roku 
łącznie około 11.260 godzin, czyli średnio po 633 godzin 
na 1 silnik. 

Rekordowy silnik Nr. 778 wypracował 1063 godzin, zaś 
Nr. 790 — 1023 godzin, reszta silników poniżej 1000 godzin. 


Silniki Skoda-Wright 200 KM, 


W latach 1930 do 1932 użytkował „Lot” około 58 sil- 
ników Wright J-5, przelatując do dnia 1 listopada 1932 r. 
razem 17,496 godzin, czyli średnio po 300 godz. na 1 silnik. 

Początkowo posługiwano się oryginalnemi silnikami 
amerykańskiemi, które wymieniono później na silniki wyrobu 
Skody. 

Największą ilość godzin wypracowały silniki amery- 
kańskie Nr. 9814 — 845 godz., 9807 — 761 godz., oraz sil- 
niki polskie Nr. 2054 — 655 godz., 2055 — 516 godz. 
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Zdaniem Kierownietwa Technicznego „Lotu” nie stwier- 
dzono żadnej różnicy w pracy lub zużyciu części pomiędzy 
silnikami amerykańskiemi i polskiemi. 

Silnik Wright w stosunku do innych używanych do- 
tychczas u nas, odznacza się długimi okresami pracy po- 
między naprawami oraz małą ilością części, które muszą 
być wymieniane. 

Po pierwszym okresie pracy około 200 — 250 godzin, 
nie wybudowuje się silnika nawet z płatowca. Zdejmuje 
się jedynie cylindry, oczyszcza z nagaru, dociera się zawory, 
zmienia pierścienie tłokowe, kontroluje nos silnika i ko- 
morę rozrządu. Zadnych innych części nie wymienia się. 

Właściwy remont następuje dopiero po dalszych 200 go- 
dzinach pracy. Z reguły następuje wtedy wymiana tulej 
korbowodowych, przenitowanie lub zamiana piasty krzyw- 
ki, wymiana rolek i tulei dźwigni zaworowych, sprzęgieł 
iskrownika i łożysk kulkowych wału korbowego oraz wy- 
lanie panewki korbowodowej. 

Po takim remoncie następuje znów okres pracy 200 — 
250 godzin zakończony przeglądem na platowcu. Po dal- 
szych 200 godzinach (a więc po 800 do 900 godzinach 
ogólnego ruchu) wykonać trzeba drugi remont, w czasie 
którego zachodzi już potrzeba szlifowania cylindrów i za- 
miany sworzni tłokowych i korbowodowych. 

Jak widać z powyższego, koszta remontu obciążające 
jednostkę godziny ruchu są bardzo małe i w połączeniu 
z dużą pewnością ruchu i łatwą obsługą tego silnika, sta- 
wiają go jeszcze wciąż w rzędzie najlepszych i najekono- 
miczniejszych dla użytku lotnictwa komunikacyjnego. 
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IX, 
UWAGI DOTYCZACE OBSLUGI 
SILNIKOW WYROBU POLSKICH 
ZAKŁADÓW SKODY S. А. 
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POLSKIE ZAKEADY SKODY 
prosza wszystkich uzytkujacych silniki JUPITER F. VII 


zarówno z personelu latajacego jak i obsługi о prze- 
czytanie poniższych uwag. Uwag tych nie należy w żad- 
nym wypadku uważać za kompletne przepisy obsługi 
dla mechaników. Nieprzestrzeganie jednak któ- 
regolwiek punktu grozi zniszczeniem silnika. 


A. Skrót charakterystyki silnika. 


Kierunek obrotu: 

W lewo, patrząc od strony pilota. 

Ciśnienie ładowania: 

Normalne minus 35 gramów/cm? (735 mm słupa rtęci). 
Najwyższe dopuszczalne na przeciąg najwyżej 5 minut: 
0 gramów'/cm? (761 mm słupa rtęci). 

Tylko do startu najwyżej 2 minuty plus 70 gra- 
mów/em? (810 mm słupa rtęci). 

Uwaga: Wskaźniki ciśnienia ładowania dostarczone 
przez Pol. Zakłady Skody skalowane są w gra- 
mach; cm2. 

Ilosé obrotów: 

Najwyzsza dopuszczalna na przeciag najwyzej 5 minut; 
1950 obr/min. Normalna: 1775 obr/min. 

Paliwo: 

Zwykla benzyna bezwzglednie niedopuszezalna; uzy- 
waé mieszanki 15% spirytusu, 85% benzyny, lub 20% ben- 
zolu, 80% benzyny, albo innego paliwa, specjalnie poleca- 
nego przez I. В. T. L. 

Cisnienie normalne pompy paliwowej: 200 do 250 
gr/cm?, š 

Zuzycie paliwa па pelnym gazie na wysokosci 2750 m 
przy 1775 obr/min. około 160 litrów/godzinie. 
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Olej: 
Latem: Castrol Aero C, 
Aero Shell, 
Galkar Aero 128 dopiero ро dopuszczeniu 
przez Dep. Aeronautyki. 
Gargoyle Mobiloil Aero WP dopiero po do- 
puszezeniu przez Dep. Aeronautyki. 
Zimą: Castrol Aero С, 
Aero Shell, 
Galkar Aero 127, dopiero po dopuszezeniu 
przez Dep. Aeronautyki 
Gargoyle Mobiloil Aero WP dopiero po do- 
puszezeniu przez Dep. Aeronautyki. 


Ciśnienie oleju normalne: 4,2 kg/cm?, najniższe 3,5. 
kg/cm?. 
Zuzycie oleju: 3,1 do 6,2 kg/godz. 
Najwyższa dopuszczalna temperatura oleju wchodza- 
cego do silnika + 60°C. 
Najwyższa dopuszczalna temperatura oleju wychodzą- 
cego z silnika + 950 C. 
Przy użyciu oleju zimowego granice są-|-50% С i4-80° С. 
Świece: 
Długi gwint (18 mm). 
Wagner typ L 15 
KLG typ У. 5. В. 
Luz zaworowy: 
Przy silniku zimnym: 
wlot — 0,05 mm. 
wydech— 0,25 mm. 


B. Uruchomienie silnika w eskadrze. 


1. Przesmarowanie: 


O ile silnik nie był używany przez 5 dni lub dłużej, 
należy zastrzyknąć odpowiednią pompką do smarownicy, 
znajdującej się na karterze z tyłu za pierwszym cylindrem 
około 250 cm? ciepłego oleju (tego samego gatunku, 
jakiego używa się do silnika), oraz do smarownicy, znajdu- 
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jacej sig na komorze tylnej przed prawym iskrownikiem 
65 cm? tegoz oleju. Przy zastrzykiwaniu obrócié kilka 
razy walem. 

O ile silnik nie był używany dłużej niż 4 tygodnie, 
należy pozatem wlać przez przewietrznik (na nosie silnika) 
4 litry oleju silnikowego oraz wstrzyknąć do silnika 2 litry 
ciepłego oleju przez łącznik manometru. 

Używać olej filtrowany. 

Przed pierwszym lotem oraz co 20 godzin ruchu 
smarować olejem mineralnym filcowe koreczki, wpuszezo- 
nc w śruby zderzakowe zaworów oraz smarowniczki 
dźwigni zaworowych nad popychaczami. Te ostatnie przy 
pomocy pompki. 

Przed pierwszym lotem oraz co 40 godzin ruchu 
smarować końce popychaczy oraz trzony zaworów gęstą 


mieszaniną oleju silnikowego i angielskiego grafitu 
(w łuskach). 
2. Piasta: 


Używać tylko piastę 'dopasowana do danego silnika 
z wybitym numerem tego silnika. Zakładać na smar z gra- 
fitem. Śmigło musi być dobrze wyważone. 


3. Olej w dolnych cylindrach: 


Przed każdem uruchomieniem wykręcić świece dwu 
dolnych cylindrów od strony zbiornika oleju i wypuścić 
zebrany olej, obracając wał. 


4. Luzy zaworowe: 


Po pierwszym locie, następnie po 5 godzinach a da- 
lej co 20 godzin rnchu podregulowywać luzy zaworowe 


(Wlot: 0,05 mm, wydech 0,25 mm). 


5. Olej: 


Używać tylko gatunków podanych na wstępie. 

Przed uruchomieniem silnika nie zapomnieć otworzyć 
kran pomiędzy zbiornikiem i pompą. 

Najniższa temperatura oleju wchodzącego do silnika, 


przy której można startować jest dla oleju letniego + 30°C, 
dla zimowego -+ 20% С. 
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6. Paliwo: 

W żadnym wypadku nie używać zwykłej benzyny. 

7. Pompa paliwowa: 

Musi być zalana przed rozpoczęciem pracy. W razie 
nieprawidłowego działania pompy sprawdzić wpierw jak- 
najdokładniej szczelność przewodów, złącz, kranów, filtra 
i zaworu zwrotnego w przewodzie ssącym pomiędzy zbior- 
nikiem i pompą. Ewentualnie wypróbować pod ciśnieniem 
w ten sposób, iż przy pełnym zbiorniku paliwa dmucha 
się w przewód ssący odkręcony przy samej pompie a miejsce 
podejrzane smaruje się mydlinami. 

Sprawdzić zawór redukcyjny ciśnienia. 

Samej pompy nie rozbierać. 

Pompa nie może pracować na sucho, 
nie pompując paliwa. 

8. Świece: 

Zwracamy uwagę na konieczność stosowania należy- 
tych świec (Wagner L 15 i KLG V. 5. В), częstego pró- 
bowania ich pod ciśnieniem i okresową wymianę. 

Jupiter VII F niszczy świece stosunkowo prędzej niż 
inne silniki u nas używane. 


9. Rozruch w, zimie: 

W zimie i porze chłodnej osłonić korpus gaźnika 
przewód oliwy łączący gaźnik z komorą tylną i zbiornik 
oleju. Podgrzewać cały silnik podgrzewaczem typu Linie 
Lotnicze „Lot” lub podobnym. Zbiornik napełniać gorą- 
cym olejem przed samym uruchomieniem. 


10. Teren próby: 

Nie próbować silnika na terenie piaszczystym lub 
wysypanym żużlem: z powodu możliwości uszkodzenia 
sprężarki. 


11. Po uruchomieniu: 

Upewnić się, iż manometr oleju wskazuje ciśnienie. 
Trzymać silnik przez 5—10 minut (zależnie od tempera- 
tury dnia) na 500 obrotach. O ile olej wchodzący do 
silnika ma conajmniej temperaturę podaną w punkcie 5), 
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to podwyzszaé stopniowo (w ciagu 1 minuty) obroty 
do 1200. 

W zadnym wypadku nie grzaé oleju, trzymajac silnik 
w ruchu diuzej niz 10 minut, lub na wyzszych obrotach 
niz 700. 

Sprawdzić oddzielnie obydwa iskrowniki. Spadek 
obrotów na każdym z nich nie powinien przekroczyć 
30 obr/min. Nie trzymać silnika na obrotach krytycznych, 
przy których wibruje (około 1200—1300 obr/min.). 


Dodawać gaz, obserwując manometr ciśnienia łado- 
wania, az do osiągnięcia wskazania minus 35 gr/cm?. 
Bezwzględnie nie przekroczyć tego wska- 
zania. Po kilku sekundach zamknąć gaz. Pamiętać, 
iż z powodu odmiennych warunków pracy na ziemi łatwo 
można przegrzać silnik (cylindry) nie spostrzegając nawet 
specjalnego wzrostu temperatury oleju. 

Nie otwierać poprawki wysokościowej. 

Wczesny zapłon ustawia się sam, automatycznie. 

O ile silnik pracuje normalnie, samolot jest gotów 
do startu. 


12. Nieprawidłowy bieg silnika: 


W pierwszym rzędzie należy szukać wady w świe- 
cach. Sprawdzić prawidłowe iskrzenie pod ciśnieniem 
7 kg/cm*, ewentualnie założyć nowy komplet. 


W drugim rzędzie należy sprawdzić zasilanie paliwem 
(zatkane przewody, brudny filtr, nieczystość w gazniku), 
wreszcie działanie pompy paliwowej. 


W dalszej kolejności należy zwrócić uwagę na szczel- 
ność kanałów mieszanki pomiędzy gaźnikiem i cylindrami. 


Nadmierne wibracje są również możliwe z powodu 
żle wywazonego lub 21е zamocowanego śmigła. 


Normalnie silnik wibruje nieco pomiędzy 1250 a 1500 
obrotów. 
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бо (5 ont 
Specjalnie wazne dla pilotów. 


1. Ciśnienie ładowania. 

Najważniejszą rzeczą jest, aby w locie nigdy nie 
przekroczyć normalnego ciśnienia łado- 
wania (minus 35 gr/cm? wskazania mano- 
metru ładowania). Dotyczy to zarówno silników, 
niewyposażonych w automaty ładowania, jak i wyposażo- 
nych. Automat zasadniczo nie pozwala na przekroczenie 
tego ciśnienia, funkcjonowanie jego należy jednak spraw- 
dzać w locie od czasu do czasu, obserwując manometr. 

Używanie ciśnienia ładowania 0 i plus 70 (patrz 
„skrót charakterystyki”) można dopuszczać wyjątkowo, 
dopiero po gruntownem, praktycznem zapoznaniu się 
personelu latającego i obsługi z pracą silnika Jupiter. 


2. Poprawka wysokościowa: 
Używać powyżej 3000 m. Przy schodzeniu zamykać. 


3. Olej: 

Obserwować ciśnienie oleju (minimum 3,5 kg/cm*); 
wskazówka manometru nie powinna wahać się. 

Maksymalna temperatura oleju wchodzącego do sil- 
nika + 60% С, 

Maksymalna temperatura oleju wychodzącego z sil- 
nika + 950 С, 

Przy użyciu oleju zimowego granice są |-500 С 
i+ 80°C. 


4. Obroty: 


Nie przekraczać 1775/min. dłużej niż 5 minut. 
Nigdy nie przekraczać 1950 obr/min. 


D. Obsługa po locie. 
Gaźnik, iskrowniki, kable i świece Jupitera wymagają 
normalnej obsługi i rewizji, podobnie jak w innych, używanych 


u nas silnikach. To samo dotyczy okresowej zmiany smaru, 
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oczyszczenia filtrów oleju. (Uwaga: Jeden filtr w zbior- 
niku oleju pomiedzy dolnemi cylindrami i 2 w komorze 
tylnej), filtrów paliwa, dociągania šrób mócujących silnik 
i śmigło, rur wydechowych, osłon itp. 


Uwaga: Prawy filtr w komorze tylnej będzie w przysz- 
łości usunięty. 


1. Smarowanie: 


Przestrzegać wskazówek, podanych w punkcie 1) roz- 
działu: „Uruchomienie silnika”. 

Co 50 godzin ruchu przesmarować gruntownie główne 
osie dźwigni zaworowych zwykłym towotem. 

Co 200 godzin ruchu wtłoczyć zwykły towot do sma- 
rowniczki na pompie paliwowej aż do połowy wysokości 
wałka napędzającego. 


2. Podstawy mostka: 


Są to śruby z oczkami mocujące układ dźwigienek 
na cylindrze. Sprawdzać co 10 godzin ruchu, czy nie 
obluzowaly się w głowicy. W razie obluzowania się ko- 
nieczna jest wymiana cylindra. 


3. Luzy zaworowe, olej, paliwo, świece. 


Patrz punkty: 4, 5, 6 i 7 rozdziału „Uruchomienie 
silnika”. 


Uwaga: Aż do chwili okazania się dokładnych instruk- 
cyj oraz zaopatrzenia oddziałów w odpowied- 
nie narzędzia, nie należy demontować żadnych 
części silnika (z wyjątkiem iskrowników, gaz- 
nika i filtrów), ani też nie zmieniać żadnej 
regulacji (z wyjątkiem kontroli luzów zawo- 
rowych i przerywaczy iskrowników). 


W wypadku konieczności demontażu pewnych części, 
wezwać mechanika z Polskich Zakładów Skody. 
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ТЕЛДЕ 

POLSKIE ZAKLADY SKODY, S. А. | 
proszą wszystkich użytkujących silniki WRIGHT 
200 MK zarówno z personelu latającego jak i obsłu- 
gi o przeczytanie poniższych uwag. Uwag tych nie 
należy w żadnym wypadku uważać za kompletne 
przepisy obsługi dla mechaników. Nieprzestrzega- 
nie jednak któregokolwiek punktu grozi 

zniszczeniem silnika. 


A. Skrót charakterystyki silnika. 


Kierunek obrotu: 


W prawo patrząc od strony pilota. 


Ilość obrotów: 


Normalna: 1800 obr/min. 
Najwyższa dopuszczalna na przeciąg nie dłużej 5 mi- 
nut: 2000 obr/min. 


Paliwo: 


Zwykła benzyna lotnicza, mieszanka spirytusowa lub 
benzolowa. W ostateczności użyć można dobry gatunek 
benzyny samochodowej. 

Ciśnienie normalne pompy paliwowej 180 do 260 
gramów/cm?, 

Zuzycie paliwa: ponizej 50 kg па godzine. 
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Olej: 

Latem: Galkar Aero 128, 
Galkar 128, 
Gargoyle Mobiloil Aero WP, 
Gargoyle Mobiloil B 
Gargoyle Mobiloil Aero H 
Castrol Aero C, 
Aero Shell. 


Zimą:  Galkar Aero 127, 
Galkar 127, 
Gargoyle Mobiloil WWP, 
Gargoyle Mobiloil BB 
Gargoyle Aero W 
Castrol Aero C, 
Aero Shell. 


Uwaga: W zimie dozwolone jest użycie oleju podob- 
nego do Mobiloil A pod względem gęstości. 
Ciśnienie oleju normalne; 4,1 do 4,4 kg'em?. Naj- 
niższe: 2,5 kg сп. 
Zużycie oleju poniżej 3,2 kg/godzinę. 
Najwyższa dopuszczalna temperatura oleju wchodzą- 
cego do silnika: Przy użyciu oleju letniego + 70° С. 
Przy zimowym + 60% С. 
Świece: 
Krótki gwint (12 mm) 
Wagner typ Wright, 
BG Model IX В, 
AC Aviation No 300. 
Luz zaworowy: 
Przy silniku zimnym obydwa zawory 1 mm. 


B. Uruchomienie silnika w eskadrze. 


1. Przesmarowanie; 


Przed pierwszym lotem a następnie со 5 godzin 
przesmarować osie dźwigienek zaworowych smarem Mo- 
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bilgrease lub jeszcze lepiej Mobilgrease N° 3. (Zwykły 
towot nie wystarcza). 


2. Piasta: 


Uzywaé tylko piaste dopasowang do danego silnika 
z wybitym numerem tego silnika. Zakładać na smar 
z grafitem. Śmigło musi być dobrze wyważone. 


3. Olej: 


Używać gatunków podanych na wstępie. Pamiętać 
należy, iż konstrukcja silnika Wright przewiduje stosun- 
kowo bardzo skąpe smarowanie tłoków. Z tego też 
powodu należy: 

Po zabudowaniu silnika w płatowiec wlać 3 litry 
przefiltrowanego oleju przez korek nosa przed urucho- 
mieniem. 

Przed uruchomieniem silnika nie zapomnieć otworzyć 
kran pomiędzy zbiornikiem i pompą. 

W czasie pierwszych 50-сш godzin ruchu silnika 
grzać stosunkowo długo (5 do 15 minut), zależnie od 
temperatury dnia na 600 do 800 obrotach. 

Przy temperaturach poniżej 5% C, używać olej zimowy. 
Dla podniesienia temperatury oleju w locie osłonić zbior- 
nik, przewody i gaźnik, ewentualnie karter. 

W zimie napełnić zbiornik ciepłym olejem. Silnik 
podgrzewać przy pomocy osłony i podgrzewacza używa- 
nego przez P. L. L. „Lot” lub podobnego. 

Nie dawać pełnego gazu zanim olej wchodzący (letni) 
niema temperatury conajmniej + 30°C, względnie + 20° С 
(zimowy). 


4. Pompa paliwowa: 


Prawie wszystkie defekty zasilania silnika przypisy- 
wane złemu działaniu pompy spowodowane są nieszczel- 
nościami w przewodach ssących między zbiornikiem 
i pompą. W razie nieprawidłowego działania pompy 
należy więc w pierwszym rzędzie sprawdzić jaknajdok- 
ładniej tą szczelność, w szczególności złącza, krany i filtry 
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po stronie ssącej. W razie możności sprawdzić cały ru- 
rociąg pod ciśnieniem smarując podejrzane miejsca wodą 
mydlaną. O ile rurociąg jest w porządku, zmienić pompę 
na nową. Pomp nie rozbierać. 

Pompa w żadnym wypadku nie powinna pracować 
na sucho, nie pompując paliwa. Pamiętać, iz pompa nie 
jest samozasysająca. 


5. Luz zaworowy: 


Przed wykonaniem pierwszego lotu sprawdzié regu- 
lacje luzów (miedzy zaworem i rolka dzwigienki 1 mm na 
zimnym silniku). Po pierwszym locie а następnie po 
dalszych 5-ciu godzinach ruchu wykonać powtórne spraw- 
dzenie. Trzecie sprawdzenie wykonać po dalszych 10-ciu 
godzinach. Dalsze sprawdzenia wykonywać co 20 godzin. 


Przy sprawdzaniu luzu ustawiać odpowiedni cylinder 
na górny punkt zwrotny kompresji. Zwracać uwagę na 
sumienne dociąganie śruby zaciskającej nastawiak gniazda 
dźwigienki. 

6. Luz skrzynek dźwigien: 


Nie zmieniać bez potrzeby regulacji luzu między 
skrzynkami dźwigien zaworowych i głowicami. W razie 
gdyby któraś z osłon popychaczy okazała się lużną, do- 
ciągnąć górną nakrętkę osłony tak, aby przez to do- 
ciągnięcie luz skrzynki (z tyłu) zwiększył się o 0,1—0,13 mm. 
pozostając w granicach 0,6—1,2 mm. 


7. rozruch w zimie: 

W zimie i porze chłodnej podgrzewać cały silnik 
podgrzewaczem typu Linje Lotnicze „Lot”, lub podohnym. 
Zbiornik napełnić gorącym olejem. Przewody, zbiornik 
1 gaźnik osłonić. 

8. Po uruchomieniu: 

Dać wczesny zapłon. 


Obserwować manometr oleju. Po 30 sekundach po- 
winien wskazywać ciśnienie. 

Grzać na małych obrotach stosownie do punktu 3. 

Nie otwierać poprawki wysokościowej. 
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Nie trzymaé na pelnym gazie dluzej niz kilka sekund. 
O ile silnik pracuje normalnie, samolot jest gotów 
do startu. 


С ЖЧ ОК. 
Specjalnie wazne dla pilotów. 


1. Obroty: 


Nie przekraczać 1800 obr'min. dłużej niż 5 minut. 
Nigdy nie przekraczaé 2000 obr/min. 


2. Olej: 

Obserwować ciśnienie oleju (minimum 2,5 kg/cm?). 
Wskazówka manometru nie powinna się wahać. 

Maksymalna temperatura oleju (letniego) wchodzącego 


do silnika jest + 700 С, wzgl. + 60° С. (zimowego). 


3. Poprawa wysokościowa: 


Poprawkę można otwierać na wysokościach niższych 
niż 2000 m, lecz nie przy pełnym gazie i tylko na tyle, 
by przez jej otwieranie nie spadły widocznie obroty sil- 
nika. Powyżej 2000 m operować poprawką normalnie. 
Przy schodzeniu zamykać. 


4. Paliwo; 

Ciśnienie normalne pompy paliwowej 180 do 260 
gramów /cem?. 

5. Zapłon: 

Nie latać na późnym zapłonie. 


D. Obsługa po locie. 


Gaźnik, iskrowniki, kable i świece Wrighta wymagają 
normalnej obsługi i rewizji, podobnie jak winnych, używanych 
u nas silnikach. To samo dotyczy okresowej zmiany oleju, 
oczyszczenia filtrów oleju, filtrów paliwa, dociągania śrub 
mocujących silnik i śmigło, rur wydechowych, osłon it. p. 
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1. Smarowanie: 


Patrz punkt 1) rozdziału „Uruchomienie silnika”. 


2. Olej: 


Patrz punkt 3) rozdziału „Uruchomienie silnika” 
oraz ustęp „Olej” w charąkterystyce silnika. 


3. Luzy zaworowe: 


Patrz punkt 5) rozdziału „Uruchomienie silnika”. 


4. Luz skrzynek dźwigien: 


Patrz punkt 6) rozdziału „Uruchomienie silnika”. 


5. Sprężyny zaworowe: 


Pękanie sprężyn zdarza się na silnikach Wright sto- 
sunkowo częściej niż na innych typach. Dotyczy to 
szczególnie sprężyn wewnętrznych (najmniejszych). Po 
pierwszych 20 godzinach lotu należy je sprawdzić. Obra- 
cając śmigłem ustawić badany zawór w położenie naj- 
większego otwarcia. Przez silne naciśnięcie talerzyka 
zaworu powinien on wejść jeszcze o 2 mm, głębiej. 

przeciwnym razie istnieje prawdopodobieństwo iż 
jedna ze sprężyn jest złamana i zakleszczając się pomiędzy 
zwoje sąsiedniej sprężyny nie zezwala na dodatkowy 
skok zaworu. Należy więc wyjąć dźwignię zaworową 
i zdjąć sprężyny. Zbadać w ten sposób wszystkie zawory. 

Dalej należy powtarzać tą czynność co 50 godzin 
ruchu. 


6. Świece: 


Powietrze dostające się przez nieszczelne (pęknięte 
lub źle dokręcone) świece powoduje nieprawidłowe spa- 
lanie i przegrzanie zaworu wydechowego oraz głowicy. 

Dlatego należy kontrolować szczelność świec przed 
i po każdym locie, szczególnie w razie użycia świec por- 
celanowych, które łatwo ulegają uszkodzeniu przy nie- 
opatrznem wkręcaniu. 
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Nieszczelną świecę poznać można ро оКорсопеј 
izolacji, przegrzanym korpusie lub ruszającym się środku 
świecy. 

7. Rury ssące: 


Po pierwszych 5-ciu godzinach lotu dociągnąć rurę 
ssącą przy cylindrach i przy karterze. Co 50 godzin 
sprawdzić. 


8. Głowice cylindrów: 


Co 10 godzin rewidować na pęknięcie dolne (grubsze) 
żebro głowic. Cylindry z pękniętą głowicą wymieniać. 
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POLSKIE ZAKLADY SKODY, S. A. 


proszą wszystkich uzytkujacych silniki LOR- 

RAINE 450 KM, zarówno z personelu latającego 

jak i obsługi o przeczytaniu poniższych uwag. Uwag 

tych nie należy w żadnym wypadku uważać za 

kompletne przepisy obsługi dla mechaników. Nie- 

przestrzeganie jednak któregokolwiek punktu grozi 
zniszczeniem silnika. 


A. Skrót charakterystyki silnika. 


Kierunek obrotu: 


W prawo, patrząc od strony pilota. 


Ilość obrotów: 


Normalna: 1850 obr/min. 


Najwyższa dopuszczalna na przeciąg nie dłużej 3 mi- 
nut — 1900 obr/min. 


Uwaga: Należy unikać w miarę możności przekracza- 
nia 1850 obr/min. 


Paliwo: 


Mieszanka spirytusowa lub benzolowa. Używając 
zwykłą benzynę lotniczą, należy unikać przy lotach na 
wysokościach od O do 2000 m pracy silnika na pełnym 
gazie poniżej 1750 obr'min. Należy wtedy redukować 
gaz conajmniej o 50 obrotów. Przy samym starcie można 
na kilkanaście sekund dać pełny gaz. 

Ciśnienie normalne pomp paliwowych — 240 gra- 
mów/em?, 
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Olej: 
Latem: Olej rycynowy 

Galkar 128, 
Galker Aero 128, 
Gargoyle Mobiloil Aero WP, 
Gargoyle Mobiloil B, 
Garhoyle Mobiloil Aero H, 
Castrol Aero C, 
Aero Shell. 

Nie zaleca sig uzywania w zimie olejów rzadszych 
niż podane powyżej. Ciśnienie oleju normalne 4 do 
4,5 kg сіп?) Najniższe dopuszczalne 2 kg/cm?. 

Zużycie ołeju poniżej 6,5 kg na godzinę, 

Najwyższa dopuszczalna temperatura oleju wchodza- 
cego do silnika: Przy użyciu oleju mineralnego 65°C, 
przy użyciu rycyny + 80" С. 


Chłodzenie: 


Temperatura wody normalna 60° do 700 С, 
> > najwyzsza 850 С, 
» najniższa 45° C. 
Chwilowe przekroczenie najwyższej temperatury jest 
dopuszczalne. 


Swiece: 

Dlugi gwint (18 mm). 
Wagner typ L 12 
KLG typ F 15. 


Luz zaworowy: 
Przy silniku zimnym: 
wlot: — 0,4 mm 
wydech — 0,6 mm. 


B. Uruchomienie silnika w eskadrze. 


1. Piasta: 


Uzywa& tylko piaste dopasowang do danego silnika 
z wybitym numerem tego silnika. Zakladaé na smar 
z grafitem. Smigto musi byé dobrze wywazone. 
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2. Olej: 


Uzywaé tylko gatunków podanych na wstepie. Przy 
temperaturze w hangarze poniżej 4 10% С napełniać zbior- 
nik ciepłym olejem. 

Przed uruchomieniem silnika nie zapomnieć otworzyć 
kran pomiędzy zbiornikiem a pompą. 

Najniższa temperatura oleju przy której można star- 
tować wynosi + 25° С, 


3. Woda: 


Brak wody w chłodnicy powoduje natychmiastowe 
zniszczenie silnika po uruchomieniu. 

W zimie napełniać chłodnicę gorącą wodą dla ułat- 
wienia rozruchu silnika. 


4. Podgrzewanie gaźników: 


Nowsze gaźniki Zenith posiadają na korpusie gaźnika 
krany do regulacji podgrzewania. W zimie należy dokrę- 
cić krany w stronę oznaczoną literą „O” (w lewo), w lecie 
zaś w stronę oznaczoną literą „F” (w prawo). 


5. Paliwo: 


Stosować się do uwag podanych na wstępie. 


6. Świece; 


Stosować typy podane na wstępie w charakterystyce 
silnika. ۹ 


7. Po uruchomieniu: 


Daé wezesny zaplon. Nie otwieraé poprawki wyso- 
kosciowej. Obserwowaé manometr oleju. O ile po 30 
sekundach nie wskazuje cisnienia, zatrzymaé silnik i usu- 
пас przyczyne. 

Grzaé na malych obrotych (od 400 do 600), az woda 
osiagnie temperature 659 С. 

Ма pełnym gazie nie trzymać dłużej niż kilka sekund. 
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С ое 


Specjalnie wazne dla pilotów. 


1. Obroty: 

Nie przekraczać 1850 obr min. dłużej niż 3 minuty. 

Nigdy nie przekraczać 1900 obr' min. 

2. Olej: 

Obserwować ciśnienie oleju (minimum 2 kg спо”). 
Wskazówka manometru nie powinna się wahać. Najwyż- 
sza dopuszczalna temperatura oleju wchodzącego + 65" С 
гусупу |-80”C. (Patrz charakterystyka silnika). 

3. Woda: 


Najwyższa temperatura dopuszczalna 85° С, 

Normalna temperatura 60° do 70? С. 

Najnizsza dopuszczalna temperatura 45°C. 

4 Poprawka wysokościowa: 

Można używać od 2000 m wzwyż. Przy schodzeniu 
zamykać. 

5. Paliwo: 


Normalne ciśnienie pomp paliwowych 240 gramów cm. 


6. Zapłon: 


Nie latać na późnym zapłonie. 


D. Obsługa po locie. 


Gaźnik, iskrowniki, kable i świece silnika Lorraine 
wymagają normalnej obsługi i rewizji. To samo dotyczy 
okresowej zmiany oleju, oczyszczenia filtrów oleju, filtrów 
paliwa, dociągania śrub mocujących silnik i śmigło, rur 
wydechowych, osłon, i t. p. 
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1. Smarowanie: 


Patrz punkt 2) rozdziału „Uruchomienie silnika”. 

Co 50 godzin ruchu wypuścić olej z pomp paliwo- 
wych i napełnić świeżym olejem mineralnym aż do pozio- 
mu bocznego korka. 


2. Zawory: 


Smarować przed każdym lotem trzony kilku kroplami 
mieszaniny 1 część nafty — 1 część oliwy silnikowej. 

Luzy zaworowe regulować po pierwszym locie, 
następnie po 5-ciu godzinach ruchu, dalej co 20 godzin. 
(Wlot — 0,4 mm: wydech — 0,6 mm przy silniku zim- 
nym). 

Sprawdzać po locie czy zawory nie zacinają się 


w prowadnicach. 
Т 
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